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REFLEXIONES 
SOBRE IDONEIDAD 
EN POLITICA DE ASCENSOS 


El hombre es el recurso más importante y decisivo de cualquier organización puesto que además de 
manejar recursos dirige la propia organización, Y si la utilización adecuada de los recursos es vital, la direc- 
ción eficiente de la organización es decisiva para cumplir las finalidades propuestas. De ahí la necesidad de 
que el ejercicio de la función directiva recaíga en personas cuya capacitación sea indudable y que además 
hayan realizado la adecuada trayectoria profesional con eficacia y prestigio, 


La función directiva en los Ejércitos es compleja al comprender áreas vb y especializadas cuyas 
actividades hay que organizar, promover, coordinar y controlar. Lo que dela lb a una capacidad 
personal indudable, un esfuerzo de formación y una gran experiencia, 


Esto es tanto más válido cuanto más alto sea el escalón de mando, que dd una mayor capacidad de 
dirección y una preparación más amplia. 


En los Ejércitos la función directiva —en la más amplia acepción del término— corresponde a los Gene- 
rales, por lo que el ascenso a los empleos del generalato debe responder a criterios estrictamente selectivos, 
De aquí que el ascenso a General ha sido siempre por elección. Pero este sistema se ha utilizado de forma 
muy limitada puesto que se aplica únicamente para excluir del acceso al generalato a aquellos Coroneles 
que presentaban unas claras características negativas. Á partir de aquí los ascensos se efectúan generalmente 
por antigúedad. Así el procedimiento de elección se queda en el umbral, sin agotar sus posibilidades reales 
que permiten seleccionar de entre los declarados elegibles a los más aptos para las vacantes existentes, 


La declaración de “elegible” supone la apreciación de las condiciones necesarias para poder acceder a los 
empleos de General; pero entre los declarados elegibles estas condiciones no se darán lógicamente en la 
misma medida, ni en los mismos aspectos, por lo que la declaración de EQIBIA: es un AS paso en el 
“sistema de elección pero no el más importante, 


El paso fundamental y decisivo del sistema de elección reside en seleccionar, de entre los declarados 
elegibles, a la persona idónea para el puesto o función existente, 


El temor a los posibles errores que se puedan cometer al efectuar la elección no justifica. que. ésta no se 
realice, porque ello signifi icaría conceder mayor importancia a los intereses de algunos de los elegibles que al 
bien de la Institución, que por ser una parte del bien común de todos los españoles está po: encima de los 
intereses particulares de cualquier grupo. 


Las frustaciones o desengaños de los no elegidos representan menos daño para la institución que la pro- 
moción para un puesto de mando de alguien que no sea el más adecuado. gy: 


DEFENSA ANTIAEREA DEL 
EJERCITO DEL AIRE 


El Capitán retirado y actual Co- 
mandante Piloto de Iberia don Ra- 
fael de Madariaga, desde Madrid, 
nos escribe la siguiente carta: 


Como antiguo miembro en activo 
de nuestro Ejército del Aire, conti- 
núo siendo asiduo lector, suscriptor 
y ocasional colaborador de esa Re- 
vista, que considero una de las más 
atrayentes para alguién que sigue, 
como siempre, interesado en los 
problemas de la Defensa Nacional. 
Al mismo tiempo satisface mi inte- 
rés por todos los temas aeronáuticos 
y desde hace algún tiempo, sus Dos- 
siers “son de un elevadísimo valor 
profesional y técnico. Hasta quizás, 
demasiado profundos a veces, para 
una labor de divulgación ¿no es 
así? Pero siempre una magnífica in- 
formación, actual y necesaria. 

Dentro de ese interés, ha llanado 
mi atención la polémica iniciada con 
el artículo publicado en el núm, 
311, titulado “¿Debe seguir renun- 
ciando el Ejército del Aire a su pro- 
pia defensa antiaérea? ”, continuada 
en los números 517 y 518. Confieso 
que el primer artículo me causó per- 
plejidad. ¿Cómo es posible que los 
aviones, tan costosos, que defienden 
nuestro cielo no cuenten con su 
propia defensa antiaérea? Hasta 
donde yo sé, las Bases Aéreas tienen 
unidades de defensa propias. Por 
otra parte, si el Ejército de Tierra 
confiesa que sus propias unidades 
no cuentan (ni siguiera con las ad- 
quisiciones de nuevos misiles anti- 
aéreos) con medios suficientes para 
defenderse a sí mismas ¿cómo pue- 
den dedicar lo poco que tienen a 
defender a unidades de otro Ejerci- 





cartas al director 








to? ¿Está así suficientemente garan- 
tizada la defensa de los aviones que 
defienden nuestra Patria y que, co- 
mo todo el mundo sabe, son el prin- 
cipal elemento de disuasión para 
preservar nuestra pacífica conviven- 
cia? 

Estaba en estas reflexiones cuan- 
do llegan a mis manos las palabras 
que el actual Ministro de Defensa 
pronunció ante la correspondiente 
Comisión de las Cortes Españolas, 
en audiencia pública del día 24 de 
febrero de 1983. El Ministro, cons- 
ciente del peligro que representa la 
Fuerza Aérea de un posible enemigo 
que quiera amenazar nuestra paz de- 
dicó gran importancia a la adquisi- 
ción de nuevas armas de autodefen- 


. sa antiaérea por parte de nuestro 


Ejército de Tierra y por parte, tam- 
bién, de nuestra gloriosa Infanteria 
de Marina. ¿Cómo es posible que no 
se hiciera referencia alguna a la me- 
jora del armamento de las unidades 
del Ejército del Aire que defienden 
las Bases Aéreas? ¿No es el momen- 
to de afrontar conjuntamente las ne- 
cesidades de autoprotección antiaé- 
rea de las tres ramas de las Fuerzas 
Armadas, en función de las priorida- 
des de defensa y en forma equilibra- 
da según los recursos disponibles? 
¿No es el momento de normalizar y 
de nacionalizar este tipo de arma- 
mento? 

Espero que estas palabras sirvan 
de modesta contribución al proble- 
ma y que tenga Vd., Sr. Director, la 
amabilidad de publicarlas en su Re- 
vista, pues créame que el conoci- 


miento de esta laguna de nuestra de- 


fensa me ha preocupado vivamente. 
Una última reflexión ¿cómo ha po- 
dido el Ejército del Aire descuidar 
por tanto tiempo esta defensa? 
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Comprendo que su primera obliga- 
ción es conseguir modemos aviones, 
pero también creo que debe procu- 
rar obtener medios de defensa anti- 
aérea cercana más en consonancia 
con aquellos y, desde luego, más efi- 
caces que esos pequeños y anticua- . 
dos cañones que ahora posee. 


El Ejército del Aire en efecto tie- 
ne en sus Bases Aéreas Unidades de 
Seguridad y Defensa que, entre. 
otros medios, cuenta con armas an- 
tiaéreas. 

También es preciso reconocer 
que efectivamente estas armas son 
escasas y anticuadas. 

Por otra parte, entre los progra- 
mas del Ejército del Aire figura, por 
supuesto, uno dedicado a la moder- 
nización de estas defensas. Lamenta- 
blemente, la escasez de recursos de 
material (23%) con que tradicional- 
mente se ha dotado al Ejército del 
Aire, sólo permite atender a las ne- 
cesidades más primarias de la adqui- 
sición. :y uperación de aeronaves y a : 
su infraestructura básica (reciente- 
mente se ha iniciado la construcción 
de refugios que también proporcio- 
nan alguna defensa (aunque sea pasi- 
va). No obstante, el Ejército del 
Aire nunca ha renunciado a la auto- 
defensa antiaérea de sus propias 
Unidades, porque nadie mejor que 
él conoce la naturaleza de la amena- 
za aérea y, por tanto, nadie como él 
sacaría mayor provecho a esa defen- 
sa. Su sugerencia nos parece muy ló- 
gica pero no nos corresponde a no- 
sotros su valoración ni su realiza- 
ción. Nos congratula, por último, el 
interés que, como español, tiene por 
los temas de Defensa al tiempo que 
agradecemos sus elogios. 





535 





ESTADOS UNIDOS 


MODELO AVANZADO DEL F-15 
“EAGLE”. McDonnell Douglas Cor- 
poration está estudiando un modelo 


avanzado del caza F-15 “Eagle”, di-' 


señado para reducir las distancias de 
despegue y aterrizaje en más de la 
mitad y permitirle operar desde pis- 
tas acortadas por daños de guerra. 


El nuevo diseño, respuesta a un 
requerimiento de la U.S. Air Force 
para la construcción de un avión de 
demostración, incorpora las Últimas 


tecnologías en materia STOL (Des- 


pegue y Aterrizaje Corto) y que se 
- traducirán también en una mayor 
maniobrabilidad. La Fuerza Aérea 
está buscando desarrollar las tecno- 
logías STOL para su aplicación en 
los cazas existentes y futuros. 


Las innovaciones: clave del diseño 
incluyen “cariards”” móviles y tobe- 
ras dé escape de empuje orientable. 
Los “canards”, aletas cortas coloca- 
das en la parte delantera del fusela- 
je, aumentarán la capacidad de sus- 
tentación del avión y reducirán su 
resistencia al avance. Nuevas toberas 
rectangulares vectoriales, orientarán 
el empuje de los motores durante 
los despegues y maniobras y le 
darán un efecto reversor para acor- 
tar la carrera de aterrizaje. 


Asimismo, los datos de prueba en 
el túnel aerodinámico muestran que 
el avión tendrá una mayor susten- 
tación aprovechable a. velocidades 
subsónicas y supersónicas, factor 
crucial en la maniobrabilidad. En la 
fotografía aparece el F-15 en su 
estado actual. E 

Pero la versión más importante 
del F-15 será la motivada por haber 
ganado el concurso para el caza bi- 
valente, en reñida competencia con 
el F-16 de General Dynamics. 

Denominado F-15E, el caza biva- 
lente McDonnell Douglas ha sido di- 
señado para operar de noche y con 
-mal tiempo contra objetivos distan- 


e 
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tes en tierra mientras se asegura una 
superior capacidad de combate aire- 
aire, o 
El F-15E podrá llevar . hasta 
11.113 kgs. de explosivos, carga útil 
comparable a la del caza-bombarde- 
ro F-111, | 


El F-15 tiene el mismo aspecto. 
exterior que el biplaza de entrena- 
miento F-15D, actualmente produci- . 


do, y se acomoda a su nueva misión 


sin pérdida de su capacidad interior - 


de combustible, 
Algunos de sus nuevos sistemas 
han sido ya financiados como parte 





-despliegues 


de un programa de mejora en varias 
fases del F-15 por valor de $361 
millones. Entre otras mejoras se cuen- 
tan el radar APG-70, un ordenador 
central y un sistema de control de 
armamento programable y un síste- 
ma electrónico de combate puesto 


al día, así como instalaciones para 


misiles avanzados aire-aire de alcan- 


- 02 medio [AMRAAM)., 


Además, el F-15E estará equi- 
pado con mandos “modificados y 
visuales, incluido un 
Head-UP Display de amplio campo 


1 visual y despliegues visuales para na- 
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Ñ ls .Casas- Dornier, MBB, "AERITA- dolo: 
0 LIA, -SNIAS' Y. SNECMA, “entre | 
le otras. “La” OTAN: ha expresado. la: ne- 
-cesidad: de: contar: con: un avión Para 
la. caza. de: submarinos. ¿Por que. no : 










































vegación, disparo: de armamento. y 
“sistemas de operaciones, 

Para ataque: de penetración, pre- 
“cisión. Y. gran. velocidad, a baja alti- 
tud, sobre. objetivos tácticos por. lali. 
noche y con. tiempo - adverso, el | 
¿FASE utilizará un: sistema encapsu- e 
“lado. denominado LANTIRN (Low 
“Altitude Navigational and Tétgotina.. 
“Infrared for Night). | 
: Pequeñas. adiciones al radar facili- |. ER e 
tarán- -Mapas aire-tierra de gran preci- PRIMER. EJEMPLAR DE LA UE. Allí se nos dio 1984 para la en- 
ión que: darán' «imágenes de alta cali- | VA VERSION: DEL: “ORION”.. Re-- _trega de los primeros aviones de se- 
E ad :de- objetivos situados a distan- |. vista de: Aeronáutica tuvo da: oportu-- | rie de este tipo. De acuerdo con 
“cias de: más 06 50 millas: máuticas . md. de: 'examinar, invitada: por: la “dicha estimación, hoy informa la 
926 kms). pS A Ta aL bo el Salón. Asro=: - Lockheed se ha efectuado la en- 
o Le 15E . «incorporará «depósitos - A trega. a la Marina de los Estados 
ajustables. de combustible con capa- | das lu --| Unidos del primer aparato preserie 
«cidad. para: más de. 4.000: kgs.. ls e | “del P-3C Update Il, para que proce- 
| rmamento” será llevado. “tangencial--. P Eo ME da a su evaluación, con lo que pare- 
“mente, sobre: los depósitos ajustados- y e poa - | ce confirmarse la entrega de la serie 
«de... combustible. a fin de reducir la p.! E 1 este año. Será un serio competidor 
“resistencia al avance. Además de ese.” Y del francés ATLANTIC ATL-2, 
«tas mejoras, el F-15E se ha proyec». pp 
¿tado - para. “operar con mayor a 
dad. y para un' más fácil manteni-|. | * 
_miento de sus predecesores, los mo=|-+| 
delos: F-15C y D. La seguridad del |] - 
savión F-15E está también reforzada. [| - - 
con A UcOn a los aviones F-158C |] >: 
Y D. 
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| ATLANTIC ATL-2. Se espera ad 
“mediato la decison para:comenzar la: 
producción del avión de' lucha anti- 
submarina ATLANTIC: -ATL2 que, 
más qué Una hueva: «versión 0 


“Blue Fox”, por el nuevo radar | 
Doppler, de impulsos “Blue Facon”, 
que está desarrollando la casa. Fe- | 
-rranti y que, posibilita la detección 
y el tiro hacia abajo, con lo que |. 
mejorar ía extraordinariamente la efi- 

















d “acon nsejad ( 


ME A aire-aire avanzados de medio alcance 
A. «britá nico las “sustitución 


po .(AMRAAM) en soportes exteriores. 
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cacia de estos aviones, sobre todo, |. 
| Si se les puede dotar de misiles | 





_- Material y 


UNION SOVIETICA 


PRUEBAS DE NUEVOS RiISILES 
DE CRUCERO. La Unión Soviética 
está probando. cuatro nuevos misiles 
de crucero, con cabeza nuclear, muy 
largo alcance y gran precisión, con 
los que tratan de salvar la red de 


| defensa aérea de los Estados Unidos. 


El sistema de: guiado, que han 
desarrollado los soviéticos para los 
nuevos misiles, tiene una tecnología 
muy similar a la que utilizan los 
misiles de crucero norteamericanos. 
Este sistema de guiado, de gran pre- 
_cisión, ha cogido de sorpresa a los 
servicios de inteligencia norteameri- 
canos que ahora desvelan que es ca- 
paz de llevar los misiles soviéticos a 
- muy largas distancias con un Desvío 
Probable Circular de menos de 50 
. metros. 

Los referidos cuatro misiles de 
crucero, que se piensa que estarán 


desplegados .en 1985, son los sSi- 
guientes: 
— Misil de crucero, con lanza- 


miento desde el aire, AS-X-15, con 
un alcance de más de 1,500 millas 
náuticas, que será: lanzado desde el 
avión de bombardeo estratégico 
Backfire, de Tupolev, y —cuando és- 
te se encuentre operativo— por el 
nuevo avión de bombardeo intercon- 
tinental, Blackjack. 

— Misil, de diseño radicalmente 
nuevo, BL-10, de velocidad supersó- 
nica, que también será lanzado des 
de el aire, por el. bombardero Bear, 
de Tupolev, o por el Blackjack. Es 
de gran tamaño y tendrá un alcance 
O a las 2 000 millas náuti- 

, lo que permitirá: a los aviones, 
e actuarán como plataformas de 
lanzamiento, el mantenerse alejados 
de las defens as norteamericanas, 

— El SS-NX-21 será lanzado des- 
de ta del tipo de los cono- 
cidos, por la OTAN, con el nombre 
- Yankee y Victor-3. Si estos submari- 
nos se acercan a las costas america» 
nas habría muy poco tiempo para 
reaccionar. O | 

El cuarto misil en pruebas es 
el SSC-X-4, de 
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lanzamiento desde 


tierra y 
parecido a los euromisiles que se 
acaban de desplegar en Europa Occi- 
dental. 


La Aiminisiración norteamerica- 
na considera el programa de desarro- | 
llo de estos misiles soviéticos de cru-.. 
cero como una amenaza muy grave 
que obliga a modernizar el ya anti- 
cuado sistema de defensa norteame- je 


ricano. 


Los misiles pequeños de crucero, 


que operarán por debajo del hori- 
zonte de radar y que pueden ser 
lanzados en racimos, serán muy difí- 
ciles de detectar, 

Debido a que los Estados Unidos 
no ha instalado un sistema de misi- 
les anti-misiles Tierra-Aire, depende 
únicamente de sus aviones intercep- 


tadores dotados de misiles con guia- 


do radar y capacidad de detección 
hacía abajo. 

Una forma de reducir esta grave 
amenaza consiste en incrementar 
grandemente el alcance de los avio- 


orante nes interceptadores (El 


F-15 de 
McDonnell Douglas y el F-16 de Ge- 
neral Dynamics) dotándoles de de- 


-pósitos externos de combustible pa- 
- ra que puedan interceptar a los avio- 


nes soviéticos portadores de misiles 


«antes de que lleguen al punto de 
lanzamiento. A esto cooperará tam- 
bién el despliegue de los intercepta- 


dores americanos en bases muy 


| avanzadas. 


- Por otra parte, el Departamento 
de Defensa morteamericano está tra- 
bajando arduamente en la mejora 
del sistema de defensa de los Esta- 
dos Unidos y ya se están efectuando 
pruebas de la primera fase del radar, 
de General Electric. OTH-B, con ca- 


“pacidad de detección más allá del 


horizonte. 


El programa OTH-8 costará, 


- aproximadamente 900 millones de 
dólares. | 


_Nunca se dispondría de suficien- 


.tes aviones AWACS, para proporcio- 
nar una defensa adecuada. 





GRAN BRETAÑA eS 


IMPORTANTE PEDIDO DE AVIO- 
NES “OPTICA”. 25: unidades del” 


avión “Optica” An en breve con 
destino al Africa meridional, en un 
pedido por valor de: millón y medio 
de libras esterlinas, 
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“El, original: aparato. ha sido pro- ja 
accio: para que funcione a un ter- | | 
¿cio del -costo. “de un helicóptero: en: 
el desempeño de tareas tales como: 
“observación . del. tráfico vial y. traba-- 
jos de: inspección “de'. tendidos. eléc». 

ico u oleoductos, ofreciendo” para |: 
:Ho+ una: perspectiva nani en 
nanguto-9 de. 270". | NS 

















jene: una. Fila de: tres asientos, del 
os cuales el de la izquierda corres-" | 
onde al piloto. Desarrolla una velo- DS 
idad: máxima. de casi 100 nudos y |. 
es. capaz de volar-a sólo. 50 nudos, 9 ! | 
| régimen: óptimo para el tipo. de tra-| > te: tipo de “aviones, que. entrará en 
E - bajo: que. debe realizar. Lo. impulsa. |. Serv vicio: en 1986... Aa 
un: motor. con. ventilador . de: .canal.. É | 
—el sistema de: propulsión aérea: más |. eS Tas y 
| silencioso que se conoce, que: to: 
| :hace- ideal para el vuelo a baja altura 1d qu 
E para: tareas tales como. patrullaje. de-| 
| cuerpos. de: seguridad * en. gener. 
| vigilancia. de costas, búsqueda de: 
: de de animales le bús 















“con E 
“menos - de 


bora 




























2mpleo . de: este 
iones. de. línea | 








Joría. de los aviones. en qe esa. la: 
le inversa; y. las caracteristio 


0 EN 1985, PRIMER VUELO 1 DEL 
- “GALAXY, C-5B. El:C-5B será. una - 










de brabilidad. | 





| versión. actualizada. del C5A que in- | 
E corporará un ala: perfeccionada. Este. a 
Lala se está: instalando en sustitución 















O A de las: antijuas: que: tienen los apara: hi 
AVIONES DE USO di E CBA motores” 





. ada; “mate 
nel siste- 


y resistencia z 





¿A reactores de bajo. 
ll bustible para: hombre 
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+. | metros de largo, 


AS E capas cargas de volumen ex- 
a | 'cepciona Imente grandes. 


Como. el C-5A, el C5B ofrece 


elementos originales en su diseño, - 


que permiten al Ejército del Aire 


| Mevar cargas de tamaño poco co- 
- mún, tales como tanques, transpor- 
tes de tropas, lanzadores de puentes, 
| helicópteros y otras aeronaves para 
| misiones estratégicas de transporte 
¿| aéreo, El C-5B tiene la capacidad de 
- | Mlevar dos tanques principales mode- 
S lo M- 1. ; 


Entre las características del C-5B 


hay. que destacar su capacidad de - 
| «operar “sobre pistas sin pavimento, 
sin” equipos. _de apoyo en tierra y 
descargar y Cargar rápidamente mer-. 
| cancías extremadamente volumino- 


sas por ambos extremos de su com- | 
partimiento de carga. | | 


Las dimensiones del futuro C-5B 
serán las mismas que las del C-BA: 


de 69,4 metros de largo y una enverga- 


dura de ala de 62,4 metros. Tiene 
cuatro motores a turbohélice TF-39 


con un empuje de 17,848 kilos cada 
«uno. El peso total de despegue má- 
A ximo es de 327.750 kilos, con un 
|: máximo de carga útil superior a los 


75.900 kilos. Su compartimiento de 


a Carga tiene 5,32 metros de ancho 


3,78 metros de alto x 40. 48 
lo que le permite 


por 


El' volver a poner en marcha la 


as “línea de producción del C-5 fue par- 


ticularmente complicado y obligó a 


| reacondicionar unas 210,000 herra- 
mientas que habían sido almacena- 
|.das en Lockheed Georgia y en los 
almacenes de otros suministradores |. 
| desde que se paró la producción del. a 
-C5A en 1973, Al reutilizar las he- |. 


rramientas en el proyecto del C-5B al" 
se le ahorran al gobierno unos 875. | 


“millones de dólares, precio de las + 
nuevas. Más de 60.000 de estas he- |. 
- rramientas están sirviendo ya en-el |. 


programa de substitución del ala del]. 


| C5A y la producción de diversos |. 
componentes de repuesto. e Pr 
ES A ITIN 
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LOS ASTRONAUTAS APRUEBAN 
EL S.A.F.E. Tres astronautas de la 
N.A.S.A. visitaron la empresa Lock- 
heed hace poco para comprobar el 
- funcionamiento del llamado “Expe- 
rimento en Vuelo” del Brazo Solar 
Desplegable (S.A.F.E.), que será so- 
metido a una prueba durante el vue- 
lo del Columbia en junio del presen- 
te año. De izquierda a derecha, se 
ve a los astronautas Judith Resnik, 
especialista en carga, el piloto Mi- 
chael Coates, y el comandante Hen- 
ry Harsfield. La tripulación de la 





misión del. mes de junio incluirá a 
los otros dos especialistas de carga, 
Steve Hawley y Richard Mullane, y 
a Charles Walker. 

El S.A.F.E. forma parte de un 
programa encaminado .a desarrollar 
la tecnología de brazos solares ple- 
gables, a fin de producir gran can- 
tidad de electricidad a partir de la 
luz solar en el espacio exterior. Si se 
pudiera contar con energía adicio- 
nal, se podrá aumentar muy sustan- 
cialmente la cantidad de operaciones 
que se realizarfan durante las misio- 
nes en el espacio exterior. 

Durante el lanzamiento de la 
nave, el ala estará doblada y guarda- 
da en el compartimiento de carga 
del cohete, formando un bulto de 
unos 10 centímetros de grosor. Una 
vez que el cohete esté en órbita, el 
ala se desplegará hasta alcanzar su 
extensión total, unos 32 metros de 
longitud por 4,10 metros de anchu- 

ra; después se la plegará y desplega- 
rá varias veces para comprobar las 
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características de su estructura y 
movimientos. Para reducir costos, el 
experimento llevará sólo un ala con 


su panel de células solares activas, 
pero se prevé que un ala desplegable ' 
con sus 84 paneles cubiertos de Cé- 


lulas solares podría captar la sufi- | 
. COSMOS. 


ciente cantidad de energía solar 


como para producir 12,5 kilowatios 


de electricidad. 





COMUNICACIONES ESPACIALES. 
La HUGHES AIRCRAFT COM- 
PANY está desarrollando un sistema 
integrado de rádar y comunicacio- 
nes, que serán los dos hojos, las 
orejas y la voz del Space Shuttle. 
Este sistema se conoce corriente- 
mente como radar de banda KU, ya 


n., 
AE E E 


Loss) ee] VER ; 





que opera en dicha frecuencia. Este 
sistema, permitirá asimismo a la tri- 
pulación del Space Shuttle comuni- 


carse con Tierra a través de la esta- 
ción de seguimiento y recogida de 
datos de la NASA. Asimismo este 
sistema puede localizar a los satéli- 
tes colocados en órbita. Se espera 
que el primero de este sistema: de 
radar de banda KU, 
Junio próximo. 





- Laboratorios volantes 


[ satélite-laboratorio 
realizó una serie de experimentos 
| biológicos en el espacio cósmico, | 


tados. 


se realice. en 


ESTUDIOS SOBRE RECURSOS 
TERRESTRES. El Instituto de in- 
vestigaciones Espaciales de los 
Recursos Naturales, en la Academia 


de Ciencias de Azerbai-zhan se dedi- 
[aa descifrar las fotos de la super- 
| ficie dela Tierra recibidas desde el 


- Este complejo proceso está auto» 
matizado. 

Los científicos del Instituto, si- 
multáneamente con la tripulación de 
la estación orbital “Saliut-7”, -reali-- 
zan investigaciones con ayuda de 
en aviones; 





helicópteros y el complejo terrestre 
de medición. Los objetivos terrestres 
son simultáneamente fotografiados y 
estudiadas sus características. | 

La información recibida de tal 
manera, elaborada y sistematizada, 
da una representación total sobre la 
situación de los terrenos y pastiza- 
les, así como ofrece la posibilidad 
de pronosticar la productividad de 
los sembrados, 


Ñ 5 A Z . 
z E A NANUNEAEEAEEEAIOEAAEAEAEEEEAEUNNCUNRNNSCCNANNNINONONNNÓNÓN óleo ltda. 


—LEXPERIMENTOS ESPACIALES 
| BIOLOGICOS. Entre los días 14 y 


19 de diciembre del pasado año, el 
“Kosmos-1514” 


Los aparatos de este tipo permiten 
obtener información que a veces es. 
imposible conseguir utilizando otros. 
medios, incluidos los vuelos pilo- 


Gracias a los experimentos bioló- 
gicos, se logró comprender cómo in- 
fluyen en los organismos vivos la 
imponderabilidad y. otros factores 
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del vuelo, entre ellos la 
- ción... Se estableció que, 
de. que la “imponderabilidad in- 
-.fluye en: la actividad de ciertos órga- 
nos (sistema cardiovascular, 


- muscular Y óseo, etc), 


VISITANTE DE JUPITER. La Son- 


da Cósmica Galileo, llave que podría | 
po los. secretos del. sistema. so- 





















den y de Simulación de o Huatos pre- 


| ad lanzamiento en la o, 
_cial en Mayo de 1986. El: satélite 
- retransmitirá. los datos recogido: por. 
| la sonda desde la atmósfera di 
| ter: a las estaciones de seguimier 
encia Tierra. El satélite. circundará 
|: Júpiter durante 20 meses por lo 
|, .nos después de su u encuentro 
- sonda... 

















irradia- 
a pesar-| 


tejidos. 


dos” por. el Gíibo: Espacial: Y y de od ca es 
| «municaciones del Laboratorio. Espa- |. 
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UN NUEVO VIAJE A LA ESTA- 
-CION' ORBITAL 


“SALIUT-7” DE 
TRES. COSMONAUTAS SOVIE- 


TICOS. ¿Ellocho de diciembre: despe- | 
9Ó, del cosmódromo. de ud 


nave espacial “SOYUZ. 1-10” c 


Jos cosmonáutas. Leonid: Kizim, e 
-dimir Soloviov. Y -Oleg: Atkov a bor- 


do. La nave, Soyuz ' se acopla a la 


“estación. Saliut-7' en órbita, ahora en 
| régimen: automático, donde: los tri-. 
E - pulantes realizarán un. .ciclo ordina- 4 
AE rio: de trabajos, . e 


Eb domandante. de. 





do so cia E 



















“la “nave, ¿Ls 


mu O tiene 43. años, es cosmonáuta: 
a por. la “Compañia. Hughes Aircraft. | 


para la NASA. Los ensayos realiza: |” anteriores. vuelos espaciales, en 1980 


| trabajó abordo de la Saliut=7. en |», 
una misión de reparación” de. algunos: 1 
“elementos de: la misma y. sréalización. | EN 
de diversos experimentos. . E 
-MladimirSoloviov, 37. “años, es 
Cosmonáuta “desde. 1978, y este era 
j : E iatelón AN. 





50. e e respectivamente, y | 


dos expediciones visitantes. La últi- 


-ma tripulación terminó el trabajo en 


noviembre de 1983. 


A e XP A A A A A 5 PP A PP PP Frida 


LOS CIMIENTOS DE LOS FUTU- 


ROS SATELITES JAPONESES. La 


Compañía Lockheed Missiles 8 Spa» 
ce (LMSC) suministrará los sensores | 


terrestres para el Satélite Experi- 


mental japonés ETS-V, el primer sa- 
télite geosíncrono con estabilización: 


sobre tres ejes que será diseñado, 


Mi construido y lanzado por Japón, Es- 
tos sensores son de diseño similar a 
los utilizados en diversos satélites de 
“¿desde 1965. Ha. participado - en. en. “comunicaciones, tales como el SAT- . 
Om e e INTELSAT-V, Y utilizarán 


| detectores de infrarrojos para-explo- . 
|. rar y localizar los horizontes de la 
| Tierra y después transmitir los datos 

_al sistema de control de orientación 


del satélite con relación a tres ejes 
que le permitirá orientar en forma. 
precisa -la nave hacia. lugares. de la 


| Tierra previamente seleccionados. El | 
| ETS-V, cuya reproducción. artística . 
vemos en la fotografía, será utiliza- |. 
do para verificar la capacidad de | 
- | lanzamiento del cohete H-1, de tres |. 
| “fases, que se encuentra: actualmente Al E 
2 J.en fase de perfeccionamiento,. y 
N | puede pasar a ser- la base. de. dos |. 
| futuros satélites japoneses de. le mayor bi, 
¿| tapacidad. a | EN 
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LA FERIA DE BARCELONA Añ- 


PLIA Y REMODELA SUS INSTA- 


LACIONES. La Feria de Barcelona 
se dispone a acometer un plan de 
obras de ampliación y remodelación 
de sus instalaciones. 

El proyecto pretende, de un 
lado, satisfacer las necesidades de 
aumento de la superficie útil para 
las exposiciones y, de otro, remode- 
lar los espacios abiertos del recinto. 

Ambos objetivos se sitúan en la 
línea de potenciar la competitividad 
comercial que la feria barcelonesa 
ha alcanzado en los medios interna- 
cionales. 

-El presupuesto de las obras de 
ampliación, asciende a 1.683 millo- 
nes de pesetas. 

Las obras, que comenzarán el día 
-15 de junio próximo, al término de 
la Feria Internacional de Muestras, 
comprenden la construcción de un 
nuevo pabellón adosado al palacio 
del Cincuentenario, un aparcamiento 
subterráneo, la ampliación de la co- 
lumnata hasta la esquina de la aveni- 
-da del Paralelo y la calle Lérida y la 
remodelación de la plaza del Univer- 
so. En total, casi 33.000 metros 
cuadrados nuevos. 

En la plaza del Universo se prevé 
la construcción de un edificio lineal 
que de uniformidad a las fachadas 
de los palacios Número Uno, Cin- 
cuentenario, Feria y de Congresos. 
En el nivel alto de este edificio se 
ubicará una superficie dedicada a 
exposiciones y por medio de un pa- 
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sillo central los visitantes podrán 
trasladarse de un palacio a otro de 


los citados sin necesidad de cruzar 


la plaza. 
Recientemente, durante la cele- 


bración del Salón Náutico Interna- 


cional, han entrado en funciona- 
miento 88 fuentes en la avenida Ma- 
ría Cristina, con lo que culmina una 
de las cinco fases de remodelación 
de esta vía de acceso a las instala- 
ciones feriales. 

El sector Internacional Aeroespa- 
cial COSMO de la Feria interna- 
cional de Muestras de Barcelona, 
está llevando a cabo estos días acti- 
vas gestiones con los más significa- 
tivos grupos aeronáuticos del mun- 
do, con objeto de preparar su posi- 
ble participación en Barcelona, los 
días 2 al 10 de Junio de este año. 

En la mayor parte de países más 
avanzados tecnológicamente, las in- 
dustrias del Sector se agrupan con 
objeto de conseguir mejores resulta- 
dos comerciales puesto que además, 
los contratos aeroespaciales no se li- 
mitan a ventas de aviones sino que 
incluyen un amplio espectro de ac- 
cesorios mecánicos, electrónicos, si- 
muladores, equipos, etc., así como 
los servicios de mantenimiento y 
post-venta, objeto del Sector COS- 
MO. 


o e o 17 rr 


IMPORTANTE ACUERDO DE CO- 
LABORACION ENTRE FERIA DE 
MUESTRAS-AEROPUERTO DE 
BARCELONA. Con motivo de la ce- 
lebración del Sector Internacional 
Aeroespacial COSMO, coincidiendo 
con la Feria Internacional de Mues- 
tras del 2 al 10 de junio de 1984, 
después de una serie de fructíferos 
contactos se ha llegado a un amplio 
acuerdo con el Aeropuerto de Bar- 
celona, que permitirá por vez prime- 
ta ubicar en una zona de El Prat la 
exposición estática y en vuelo de los 
avianes de múltiples países que 
acudirán al Sector. Asimismo, la si- 


tuación, hará posible al numeroso | 


público que sin duda acudirá al 








Aeropuerto, la visión directa de di- 
chos aparatos, sus evoluciones en 
pista y en el aire, sin perjudicar las 
zonas de uso habitual. 

El actual acuerdo Aeropuerto- 
Feria de Barcelona, permitirá el má- 
ximo apoyo de toda la infraestruc- 
tura a COSMO, con la meta común 
de beneficiar al máximo a la indus- 


- tria aeronáutica española, a nivel in- 


ternacional. 





McDONNELL DOUGLAS NOM- 
BRA A ROBERT D. SAMUELSON 
VICEPRESIDENTE PARA OPERA- 
CIONES. EN ESPAÑA. Con objeto 
de dirigir las operaciones futuras de 
MCcDONNELL DOUGLAS ESPAÑO- 
LA ha sido nombrado Robert D. 
Samuelson, quien se ha incorporado 
recientemente a la tarea de cumplir 
los compromisos adquiridos por 
MDD en relación con el Programa 
FACA. | 

En 1954 participó en el proyecto 
F-101 y desde entonces ha estado 
vinculado en sucesivos modelos y 
mejoras del F-4 y más recientemen- 


te en el programa de desarrollo del 


F-15.y del F-18. WM 
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BASES DE DATOS: 
Una nueva aproximación 


al ALMACENAMIENTO 
DE INFORMACION 








FEDERICO YANIZ VELASCO, Comandante de Aviación 


INTRODUCCION 


onocer es el primer paso para el 

bien mandar. Estar enterado de 
los medios disponibles, especialmen- 
te el potencial humano con el que 
se cuenta, es tan decisivo para poder 
alcanzar el éxito en la gestión de 
cualquier empresa, que no es preciso 
insistir en ello. Lo que sí conviene 
resaltar es la necesidad de que ese 
conocimiento sea completo y verda- 
dero. Ambos requisitos se traducen 
en un único concepto: la calidad de 
la información. Esa calidad depende 
de cuatro factores: su origen, el tra- 
tamiento recibido, su oportunidad y 
la presentación elegida. Las fuentes 
de la información han de ofrecer la 
máxima garantía, pues de ello de- 
pende el resultado final. Los datos 
han de tratarse de modo que no se 
altere su contenido y sólo se mejore 


su forma. La rapidez es una necesi-- 


dad imperiosa de los actuales siste- 
mas, ya que una información obso- 
leta equivale a una falsa. La presen- 
tación clara ahorra un tiempo fun- 
damental en el análisis de una situa- 
ción. El Mando debe disponer de 
una información que le proporcione 
el máximo conocimiento del tema 
que estudia con un mínimo esfuerzo 
de asimilación. De este modo podrá 
centrar el esfuerzo en su misión: la 
toma de decisiones. 

La informática ha revolucionado 
el mundo del tratamiento de la in- 
formación. Los ordenadores, con su 
evolución y avance espectacular en 
todas las áreas, están marcando la se- 
gunda mitad del siglo XX. Han libe- 


rado y al mismo tiempo esclavizado 
al mundo modemo. La dependencia 
de la “máquina” se hace cada vez 
más visible. El proceso parece no 
detenerse. En cualquier ente, la espi- 
ral informática suele tener unos co- 
mienzos humildes seguidos de un 
desarrollo espectacular e imparable. 
Por lo general, el principio son apli- 
caciones que ayudan a llevar conta- 
bilidad, administrar almacenes, etc.; 
unas traen otras y lo que comenzó 
como una pequeña oficina de apoyo 
empieza a tomar aires de gran sec- 
ción con un considerable peso espe- 
cífico en la empresa u organismo de 
que forma parte. 


Resulta interesante observar la di- 
versidad de posiciones que se han 
tomado al situar, en la estructura 
orgánica de las empresas, las seccio- 
nes y grupos dedicados a prestar 
apoyo informático. La evolución en 
el tiempo de esta oficina de proceso 
de datos ha sido realmente notable, 
ocupando hoy un lugar importante 


con independencia de cómo haya si- 


do resuelto el problema estructural. 
Sin entrar a fondo en la cuestión 
organizativa, no cabe duda de la ra- 
zón de ser de esas oficinas: el trata- 
miento de los datos o caudal de in- 
formación. “Datos” es la palabra 
clave. Al comienzo de la informática 
se consideró que pertenecían a los 
diversos programas que los trataban 
y en los que estaban inmersos. Al 
multiplicarse las aplicaciones y cre- 
cer de modo geométrico el volumen 
de la información, empiezan a apa- 
recer problemas de almacenamiento 
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y a prestársele la atención debida 
por su gran importancia. La evolu- 
ción hacia sistemas integrados de in- 
formación, la aparición de los proce- 
sos distribuidos y el uso de diccio- 
narios de datos han hecho que éstos 
queden desligados de una aplicación 
particular y se consideren como un 
“bien” general de gran valor en la 
empresa u Organismo. 


IDEAS GENERALES SOBRE BA- 
SES DE DATOS 


Se suele definir Base de Datos 
como un conjunto de información 
mínimamente redundante, organiza- 
da según una estructura definida 
que permita el acceso de forma sen- 
cilla por los programas de aplica- 
ción. Para mayor claridad se estable- 
ce la distinción entre base de datos 
(escrito con ambas iniciales minús- 
culas y abreviado por bd al referirse 
a una base de datos y por bds cuan- 
do a varias) y Base de Datos (con 
ambas en mayúsculas y cuya abre- 
viatura es BD en singular y BDs en 
plural). Por Base de Datos se enten- 
derá el conjunto de información de 
un sistema determinado albergado, o 
mejor, almacenado en una oO varias 
bases de datos. Aplicándolo a un ca- 
so práctico en el Ejército del Aire, 
la Base de Datos de Personal estaría 
formada por distintas bases de datos 
con información relativa a los miem- 
bros de este Ejército. Se podría de- 
cir que las bds son los componentes 
donde se recogen los datos, mientras 
que la Base de Datos es el conjunto 
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IDEAS SOBRE UNA BASE DE DATOS DE PERSONAL 
CONSIDERACIONES GENERALES 


Construir una Base de Datos de Personal es una tarea de gran importancia y, 
por la naturaleza del objeto, sumamente delicada. Lo que ha de almacenarse son 
datos sobre la vida profesional de las personas de nuestro Ejército. Una Base de 
Datos de esta importancia debe de estar encuadrada en un Sistema de Personal del 
Ejército del Aire en el que se determinen los objetivos a alcanzar con dicha Base 
de Datos, las líneas maestras que han de regir su diseño y explotación, los 
procedimientos para la carga inicial, actualización y acceso a los datos, los modos 
alternativos de actuación para el caso de fallo temporal de los equipos de procesos 
de datos, la interacción con otros Sistemas automatizados del Ejército del Aire y, 
en general, todas aquellas decisiones que hagan aprovechable y eficaz la existencia 
de la Base de Datos de Personal. 


LINEAS MAESTRAS DEL DISEÑO 


La primera preocupación que surge ante la posibilidad de poseer una BD de 
Personal es la Seguridad, Quien tuviese acceso total a dicha BD podría conocer, 
modificar o destruir la información almacenada en ella sobre cualquier componente 
de nuestro Ejército. 

Para garantizar la integridad y seguridad de la información acumulada en los 
ordenadores y, más especificamente, en las bases de datos, los programas de 
aplicación pueden dotarse de palabras de paso, verdadero “santo y seña” de 
obligado conocimiento, para que puedan ser ejecutados. El acceso físico a las 
pantallas puede restringirse al personal autorizado por el EMA y el MAPER* de 
forma que no se ocupen las mismas personas de los distintos grupos de personal 


existentes en nuestro Ejército. 


La información sobre personal del Ejército del Aire se podría dividir en las 


ocho bases de datos siguientes: 
PERO 1. Personal Civil. 
PERO2. Personal de Tropa 


PERO3. Jefes, Oficiales y Suboficiales de Complemento del EA y los que se 


determine de otras Escalas a extinguir. 


PERO4. Suboficiales del EA no comprendidos en la PERO3, 
PEROS. Oficiales del Arma de Aviación en sus tres Escalas (EA, ET y ETS), 


Cuadro 2. 


PEROG6. Jefes y Oficiales de las Escalas Especiales del Arma de Aviación, 
Cuerpo Auxiliar de Oficinas Militares y Escalas Auxiliares, 

PERO7. Jefes de las mismas Escalas y Cuerpos que la PEROS5. 

PEROS. Oficiales Generales del Arma de Aviación, Cuerpos del Ejército del 


Aire y del Estado Mayor General. 


y la reunión de ellas (pueden existir 
sistemas en que la BD esté formada 
por sólo una bd). Como ejemplo, se 
puede citar la Base de Datos del Sis- 


tema de Necesidades y Distribución - 


del Mando de Material compuesta 
de treinta y cinco bases de datos di- 
forentes. 

En este punto puede surgir una 
pregunta: ¿por qué usar Base de Da- 
tos? La respuesta inmediata sería 
decir que con su uso se alcanza un 
control centralizado de la informa- 
ción, que es a juicio de muchos 
expertos, una de las riquezas más 
importantes de cualquier organiza- 
ción. Este deseado control centrali- 
zado de los datos contrasta con la 
situación actual en la mayoría de las 
empresas, donde cada aplicación tie- 
ne sus propios archivos privados; de 
esa forma la información se encuen- 


544 


tra muy dispersa, repetida y sin po- 
sibilidad alguna de control sistemáti- 
co. Una Administración de Datos 
eficaz, apoyada en el uso adecuado 
de Base de Datos, proporciona ven- 
tajas muy importantes, pudiendo re- 
sumirse en las siguientes: 

— Aumenta la disponibilidad de 
los datos. Una buena Administra- 
ción lo conseguirá, identificando las 
fuentes responsables para cada dato, 
estableciendo normas para su recogi- 
da y actualización y asegurando se 
cubren los requisitos que tiene cada 
aplicación respecto al soporte de da- 
tos. 

— Facilita el mantenimiento de 
la información, que resulta muy me- 
jorado como consecuencia de la in- 
dependencia lograda usando la tec- 
nología de Base de Datos. Esta libe- 
ra a los programas de aplicación de 


la preparación y formato de los da- 
tos y de su almacenaminto físico. 

— Disminuye la redundancia de 
los datos, lo que permite obtener 
sensibles ahorros dada la posibilidad 
de que varias aplicaciones utilicen 
los mismos datos. 

— Incrementa la seguridad y pri- 
vacidad. El riesgo de exponer a per- 
sonal no autorizado la información, 
aumenta de modo geométrico con el 
número de usuarios. El Administra- 
dor de Datos mejorará la privacidad, 
al controlar de modo eentralizado el 
“derecho a conocer” y la “necesi- 
dad de conocer” de cada usuario. 
La seguridad se incrementará como 
resultado de una vigilancia bien diri- 
gida y planificada que prevenga la 
destrucción de la información. 


— Mejora de la integridad de la 
información. El Administrador, con 
el establecimiento de normas y sal- 
vaguardias oportunas, prevendrá la 
modificación indebida de datos por 
personas malintencionadas o por 
usuarios honestos que cometan erro- 
res O descuidos. 


DISEÑO, IMPLANTACION y EX. 
PLOTACION DE BASES DE DA- 
TOS 


En la vida de una Base de Datos 
pueden, distinguirse tres fases: de 
Diseño, de Implantación y de Ex- 
plotación. El nombre de cada una 
de ellas nos dice claramente el pe- 
ríodo comprendido. La fase de Dise- 
ño es básica desde el punto de vista 
creativo por su importancia para el 
buen funcionamiento posterior de 
un sistema. Puede haber otras for- 
mas de abordar la tarea pero, usan- 
do experienciaa propias, se trata con 
estas ideas de cubrir el vacío encon- 
trado en este campo. La fase de Di- 
seño se divide a efectos didácticos 
en tres etapas que no tienen fronte- 
ras perfectamente definidas y en la 
práctica resulta muy difícil separar: 
Diseño Lógico, Diseño Físico y Di- 
seño Final. 


Diseño Lógico 

Al ser ésta una etapa conceptual, 
es imprescindible el apoyo de perso- 
nal técnico del área objeto de estu- 
dio, por lo que en el equipo de dise- 
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ño deberán figurar los expertos que 
sean necesarios. Por medio de entre- 
vistas, encuestas y estudio del tema 
a tratar y con la acumulación de to- 
da la documentación pertinente, se 
preparará y formará el equipo encar- 
gado del trabajo. Con el conoci- 
miento obtenido podrán sentarse los 
fundamentos del diseño, fijándose 
en primera aproximación, las “enti- 
dades” oO bloques de información 
que se desea aparezcan en las distin- 
tas bases de datos. Estas entidades, 
con su descripción y características, 
se introducen en un diccionario de 
datos, que será instrumento básico 
en la construcción del entramado de 
las bases de datos. 


Los bloques de información se 
irán asociando, por afinidad lógica, 
en agrupaciones de datos. Las agru- 
paciones se pueden relacionar unas 
con otras, formando estructuras. 
Una “relación” es la ligazón que se 
establece entre dos agrupaciones de 
bloques de información. Existen va- 
rios tipos de relaciones entre agrupa- 
ciones de datos. Una relación de 
“una a una” se dan cuando a cada 
ocurrencia de la primera agrupación 
corresponde una y sólo una de la 
segunda. Una relación de “una a 
muchas” existe cuando a cada ocu- 
rrencia de la primera agrupación se 
corresponde con varias de la segun- 
da. La inversa de una relación es la 
que existe desde la segunda agrupa- 
ción a la primera. Se llama relación 
simple a la de una a una, y comple- 
ja a la de una a muchas. Una “rela- 
ción jerárquica” es una relación 
compleja cuya inversa es simple. 

Para llegar a fijar un diseño se 


precisa de un análisis detallado de 
las relaciones entre las distintas 


agrupaciones de datos. De forma ge-: 


neral, una relación de una a muchas 
es una relación de dependencia, 
mientras que la relación de un a una 
lo es de complementación. Fijando 
las relaciones que se pueden estable- 
cer entre las diferentes agrupaciones 
de datos, se llegará a unas estructu- 
ras que respondan a Jos requisitos 
de un caso concreto. De este modo 
se obtiene un primer diseño que se 
conoce por lógico y que es una 
aproximación hacia el objetivo últi- 
mo. 


DESARROLLO DETALLADO DEL DISEÑO 
Ñ | DE LA bd PEROS5 


Siguiendo la pauta marcada, se comienza por estudiar y definir las posibles * 
entidades a incluiz en la base datos PEROS5. La información a almacenar en esta 
BD sería toda la existente para el persoanl al que se refiere, hoy dispersa en 
documentación muy diversa. La podríamos clasificar en: de carácter general, de 
carácter militar, de carácter aeronáutico, información confidencial, económica e 
historial. Tras un estudio detallado, se han seleccionado las entidades necesarias 
para cubrir la información que se espera de una BD de este tipo. Son las 
siguientes: | 

IDENTIFICACION.—Datos básicos de identidad del sujeto de que se trate. 


- NOMBRE, apellidos y nombre. NACIMIENTO, fecha y lugar de nacimiento. 


MEDICA, ficha físico-médica del titular. DOMICILIO. FAMILIA. DESTINO. 
POSICION, puesto dentro del destino. VUELO, la información aeronáutica relativa 
al titular. TITULO, los diplomas, títulos, etc. de carárter militar que posea. 
ESTUDIO, los títulos, diplomas, etc., de carácter civil IDIOMAS. SALTO, 
actividades en paracaídismo. CONCEPTUACION. CONFIDENCIAL, información 
de este tipo relativa al sujeto. HISTORIA, resumen estructurado del historial anual 
del interesado. NOMINA, información económica, , 

Estas entidades son genéricas y tendrían subelementos de datos, que no se 
especifican en este trabajo. 


CREACION DE LA BASE DE DATOS PEROS 


- Definidas las entidades de interés en la BD PEROS, hay que analizar en un 


_proceso experimental sus relaciones y afinidades, y como resultado de este estudio, 


se llega a unas agrupaciones de datos tras varias pruebas no satisfactorias. Definidas 
las agrupaciones se ensayan diversas estructuras, fruto del análisis de las relaciones 


entre las agrupaciones. Se necesita probar muchos modelos hasta alcanzar el que se 


cree adecuado. El diseño: lógico obtenido se somete al proceso indicado ante- 
riormente para conseguir el diseño finalí En ese paso gradual se cuidará especial- 
mente que los segmentos se encuadren en la BD en el lugar idóneo, según la 
información que albergan. 

Durante el diseño de la bd se introducen en un diccionario las características y 
descripciones de sus componentes. Dado el limitado número de segmentos, 
entidades y subelementos, se pueden insertar desde un terminal con pantalla y 
teclado. Cuando el volumen de información es muy grande ha de hacerse por un 
proceso en lote. Primero, se crean las entidades con sus descripciones y datos 
técnicos; posteriormente, los subelementos y los segmentos; y por último, la base 


| de datos con sus parámetros técnicos y descripción. Extrayendo esa información 
del diccionario se implanta la BD PEROS. 


Diseño Físico 


El diseño primario alcanzado en 
el punto anterior debe ajustarse a 
uno de los modelos de BD existen- 
tes. Por razones técnicas diversas, 
siendo entre ellas decisiva el tipo de 
soporte lógico (software) utilizado 
en los ordenadores del Escuadrón de 
Proceso de Datos, se elige el modelo 
jerárquico. Concretando más, es ne- 
cesario fijar el entorno informático 
en que se va a trabajar en esta etapa 
del diseño. IMS es un programa pro- 
ducto de la empresa IBM orientado 
a soportar aplicaciones en línea. Es 
uno de los sistemas de gestión muy 
usados para trabajar con bases de 
datos de tipo jerárquico y está insta- 
lado en los ordenadores 4341 del 


Ejército del Aire. La decisión de 


usar el citado producto abre una se- 
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rie de opciones y establece unos 
condicionantes técnicos a tener en 
cuenta. 

Sentadas estas premisas ineludi- 
bles, se procede a transformar el di- 
seño resultante de la fase anterior 
adaptándolo al soporte lógico con el 
que se va a trabajar. Las estructuras 
se convertirán, con los ajustes preci- 
sos, en bases de datos físicas. Las 
agrupaciones se transforman en seg- 
mentos que son, para IMS, las uni- 
dades básicas de tratamiento de in- 
formación. Las entidades, que uni- 
das formaban agrupaciones, pasarán, 
previa comprobación para evitar re- 
peticiones, a los segmentos corres- 
pondientes. Una repetición, necesa- 
ria en casos excepcionales, iría con- 
tra un principio fundamental de Ba- 
se de Datos. De todas las entidades 
de un segmento, la llamada “clave” 
sirve para accederlo y es desde pun- 
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tos de vista lógico y técnico, la más 
Importante. Definidas las claves para 
todos los segmentos, se llega  final- 
mente a diseño físico derivado del 
obtenido en el punto anterior. 
Puede suceder que, pese al es 
fuerzo realizado, no se hayan cu- 
bierto todos los requisitos de las 
aplicaciones que se van a procesar. 
Ocurre que, a veces, un proceso ne- 
cesita acceder a un segmento con 
una clave distinta de la seleccionada 
y que otro debe tratar conjuntamen- 
te segmentos procedentes de dos o 
más bds físicas. Una vez identifica- 
dos esos problemas, IMS proporcio- 
na Opciones eficaces para resolver- 
los. Estas opciones son “apuntado- 
res secundarios” y “relaciones lógi- 
cas”. Los apuntadores secundarios 
hacen posible identificar y acceder a 
un segmento por una clave distinta 
de la elegida previamente. Se puede 
con esta técnica apuntar a cualquier 
entidad situada en un segmento. 
Cuando se emplea un apuntador se- 
cundario en una base de datos, se 
podrá procesar un segmento deter- 
minado como si la entidad sobre la 
que se utiliza el apuntador fuese la 
clave. Si es necesario asociar seg- 
mentos procedentes de distintas bds 
físicas, se pueden usar relaciones ló- 
gicas. Con ellas se crea una base de 
datos lógica, formada por dichos 
segmentos unidos por apuntadores, 
que puede ser procesada como si 
fuese una base de datos real. Los 
datos son los mismos de las bds físi- 
cas de que proceden y por ello no 
se ocupa espacio adicional de alma- 


cenamiento. Existen relaciones lógi- | 


cas unidireccionales y bidirecciona- 
les, sirviendo cada tipo para resolver 
distintos casos concretos que se pre- 
sentan. La información técnica y 
descripción de los segmentos se in- 
cluirá en el diccionario y,si fuese 
necesario, se modificará la introduci- 


da anteriormente sobre las entidades 


por haberse producido algún cambio 
durante el paso al diseño físico. 


Diseño final 


En esta etapa, deben tomarse de- 
cisiones técnicas de gran importan- 
cia. Se han de concretar y fijar cier- 
tos parámetros imprescindibles para 
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llegar a tener las bds en disposición 
de ser usadas. La primera decisión 
se refiere al tipo de bases de datos. 
La alternativa genérica que se pre- 
senta es utilizar un tipo de base de 
datos son acceso secuencial o con 
acceso directo. Para elegir uno u 
otro es preciso tener en mente la 
aplicación que va a procesar las bds. 
Cuando se trata de sistemas en los 
que, desde un terminal conectado 
en línea se pretende interrogar y 
obtener información sobre cualquie- 
ra de las entidades almacenadas, el 
acceso directo es el más convenien- 
te. En aquellos casos en que es ne- 
cesario obtener lista y las interroga- 
ciones se hacen siguiendo un orden 


reales suele ocurrir que las necesida- 
des no están bien delimitadas y se 
desea tener la posibilidad de interro- 
gar a las bds del modo que mejor se 
ajuste a cada caso específico. Entre 
los nueve tipos que se contemplan 
en el campo posible se elige, para 
centrar el estudio y seguir el proce- 
so teórico, las bds HDAM. Es preci- 
so puntualizar que existen modelos 
de bds que, sin ser ideales ni para el 
acceso directo ni para.el secuencial, 
representan un compromiso a tener 
en cuenta en un caso práctico. 

Las bases de datos HDAM son. 
adecuadas cuando se desea obtener 
respuestas rápidas a interrogaciones 
realizadas desde una pantalla. Su sis- 


prefijado, el acceso secuencial po- 
dría ser el oportuno. En situaciones 


tema de acceso directo garantiza al- 
canzar rápidamente, mediante una 





GLOSARIO DE TERMIN OS. 


APLICACION: Conjunto de actividades específicas afines a las que se dedica un 
ordenador. 

AREA DE DIRECCION DE RAICES (RAA): En le bds: HDAM, es aquella zona 
de almacenamiento donde se sitúan . los RAPS; S-0 puntos de dirección de 
segmentos raices. 

BASE DE DATOS FISICA: Una bd. en. 1 da: dia 1os segmentos. pueden almacenarse 
“en Orden jerárquico. 

BASE DE DATOS LÓGICA: Una bd que relaciona segmentos de una o más bds 

físicas en el orden jerárquico correspondiente a:su uso en la: aplicación. 

- BLOQUE DE ESPECIFICACION DE PROGRAMA: Un. conjunto de sentencias 

| señalando las bds necesarias segmentos que. -Van a. “ser accedidos y las opciones . 

de modificacion de bds para un programa determinado.” apt 

CAMPO: Es el área especifica que se emplea para una determinda clase de datos, 

- CATEGORIA: Es una agrupación lógica de entidades: afines. A 

CLAVE: Es el campo que contiene la entidad que sirve . para identificar un 
segmento. 

- DAD: Ver “Dispositivo de Almacenamiento de “Acceso Directo”. -DBD: “Ver 

“Descripción de Base de Datos”. . 

DESCRIPCION: En el diccionario de datos, a técto héndo. para describir al sujeto, 

DESCRIPCION DE BASE DE DATOS: Un conjunto de sentencias que describen la 
estructura jerárquica, la organización, : el: tipo. de: dispositivo, longitud de los 
segmentos, contenido y secuencia para la generación de una bd, 

DISPOSITIVO DE ALMACENAMIENTO. DE. ACCESO: DIRECTO. (DASD): Tipo 
de dispositivo en el que el tiempo' de acceso es: independiente de la posición 
que ocupen los datos. 

ELEMENTO: En el diccionario de datos, la unidad. más. pequeña de datos para la 
que se suministra una categoría separada, - 

ELEMENTO DE DATOS: Nombre que corresponde a Una clase o IES de 
datos. 

ENTIDAD: Es cualquier objeto, persona, idea. o relación sobre la ques se necesita 

+ conocer en un sistema, 

J ERARQUIA DE DATOS: Estrucutra de datos onda por A y. 
subconjuntos de tal naturaleza que cada subcomjuto de: un. E, companto es sed 
-rango inferior al de los datos del conjunto. - je | asa o 































Ñ MEMORIA VIRTUAL: Es el espacio direccionalbe.. que: ante: L, Usuario. o. aparece" 





instrucciones y los datos se - transfieren a las: “posiciones. correspondientes de la 
-.memotfia' real. 

METODO DE “ACCESO: El mecanismo de trasladar datos entre un ordenador y 
elementos periféricos de almacenamiento. 

METODO' DE ACCESO A LA MEMORIA VIRTUAL | q VSAM) Es un método de 
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como memoria real, con sus. mismas características, yo desde. el cual: las. 






llamada “rutina de azar”, cualquier 
dato almacenado independientemen- 
te de donde se encuentre. Por otro 
lado, permite acceder a la informa- 
ción situada en un segmento sin te- 
ner que pasar por aquellos que no 
necesitamos en ese momento. 
Escogido el tipo de base de datos 
a emplear, se tienen que tomar otras 
decisiones de carácter técnico que 
afectan especialmente al almacena- 
miento de los datos y a las áreas de 
entrada y salida. Decisiones sobre el 
tamaño del área de dirección de seg- 
mentos raíces (RAA), el uso de es- 
pacio libre, el número de puntos de 
dirección de raíces (RAP) y la ru- 


tina de azar a usar, son de gran im- 


portancia en el buen funcionamien- 
to futuro y en el tiempo de respues- 


. a “creado. para. a proceso. secuen 


V * para ae una. ee d e 
E AS SEGMENTO: En IMS, la unidad 


oa - jerárquico formando. bds.. 
As SEGMENTO RAIZ: En IMS 


E E -SIST EMA: Es. un confinia - «de 
ei relacionadas. e e S 


: manejo ¡de un sistema: de e : 





ta que se obtenga al procesar nues- 
tras aplicaciones. Dado el carácter 
eminentemente técnico de las ante- 
riores variables, se mencionan única- 
mente para seguir todos los puntos 
a tener en cuenta en este diseño fi- 
nal y presentar una metodología 
que cubra todas las facetas del desa- 
rrollo de bases de datos. 

Decididas todas estas característi- 
cas. sus valores y la descripción de 
las bds se incluirán en el dicciona- 
rio. Se informarán igualmente de las 
entidades y segmentos que no lo es- 
tuvieran y se revisarían sus datos 
técnicos para comprobar si son los 
correctos. Queda otro grupo de 
acciones relacionadas con los progra- 
mas de aplicación, como la cons- 
trucción de los PSBs (Definición de 


le a de ETE | 


B e ce. OPERATIVO: ¿Es el soporte- lógic: 


> A sistema o entre un , sistema: 
y SAM Ver ¿Método de Ac 
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la porción de Base de Datos que un 
programa puede acceder) que han 
de efectuarse en esta etapa. Su ex- 
plicación detallada se escapa del ca- 
rácter de este trabajo. 

Al llegar a esta altura, las bases 
de datos están en condiciones de ser 
implantadas y luego usadas. Desde 
que se comenzó a estudiar qué enti- 
dades debían aparecer en el sistema, 
se ha recorrido un largo camino. El 
esfuerzo de muchas personas, con 
diferentes conocimientos y especiali- 
dades, más un planeamiento riguro- 
so son condiciones precisas para po- 
der conseguir un diseño-de Base de 
Datos que responda a las necesida- 
des planteadas en un sistema deter- 
minado. 


Implantación y Explotación 


Diseñadas las bases de datos, se 
ha de transferir al ordenador sus ca- 
racterísticas físicas y técnicas. Para | 
ello, se necesita codificar la DBD 
(descripción de base de datos) para ca- | 
da una de ellas. Una DBD está for- 
mada por varias instrucciones que 
describen el tipo de organización de 
la bd, método de acceso, segmentos 
y campos en cada registro y las rela- 
ciones entre los segmentos. La infor- 
mación para la DBD se puede ex- | 
traer del diccionario si, como se ha 
venido haciendo, se han almacenado 
en él todas las características del di- 
seño. Esta posibilidad técnica es una 
ventaja adicional de su uso, al po- 
derse obtener del diccionario las ins- 
trucciones de la DBD, ya codifica- 
das. Con ellas, se prepara la entrada 
para el programa de utilidad IMS 
que se efectúa la generación de las 
bases de datos.. 

Terminados los pasos anteriores, 
las bds se encuentran con su estruc- 
tura implantada sin contenido. En el 
cálculo, se tendrá en cuenta tanto el 
espacio preciso por razones técnicas 
como el necesario para almacenar 
los datos. Para esto último, se deter- 
mina el tamaño medio del registro, 
partiendo de la longitud de los seg- 
mentos y su frecuencia. Teniendo 
en cuenta el tipo de bds considera- 
do, se calcula el espacio a reservar 
por condicionamientos técnicos y, 
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sumándolo al calculado para los da- 
tos, se obtiene el total necesario. 
Con una instrucción del sistema 
Operativo (DEFJNE CLUSTER), se 
procede a asignarlo y a reservarlo 
para el uso de nuestras bases de da- 
tos. 

Todo está dispuesto para cargar 
los datos, para lo que se precisan 
escribir unos programas adecuados a 
las bases de datos de que se trate. 
Estas, una vez cargadas, podrán ser 


accedidas por los programas de apli- 
cación y su información estará dis- 
ponible a los usuarios autorizados. 


El uso diario de las bases de da- 
tos exige un seguimiento técnico 
por parte de personal especializado. 


En la fase de Explotación, se necesi- 
ta vigilar si el espacio asignado es 
suficiente y reorganizarlo periódica- 
mente con la frecuencia que se de- 
termine, dependiendo del movimien- 
to que tengan las bds. Al borrar los 
contenidos de segmentos, campos, 
etc., en el transcurso del proceso 
diario, el espacio resultante no se li- 
bera automáticamente, haciendo 
preciso su restructuración para que 
las futuras inserciones encuentren el 
alojamiento más adecuado. La vigi- 
lancia se extenderá igualmente a los 
tiempos de respuesta, para asegurar 
que no se desvían sensiblemente de 
los esperados. Si como consecuencia 
de ese seguimiento se observa un 
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Entrevista con el 
DIRECTOR GENERAL del INTA 


MANUEL CORRAL BACIERO 





Escasa presentación requiere en el Ejército del Aire y en RAA el Coronel (1|A) don Manuel Bautista 
Aranda, habitual colaborador en estas páginas, profundo conocedor del mundo del Espacio que, desde su 
anterior puesto al frente de la Estación Espacial de Madrid, pasó a comienzos del año a hacerse cargo de 
la Dirección del Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial “Esteban Terradas” (INTA), 
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En una larga conversación, a mo- 

do de informal entrevista, repasa- 
mos con él su nuevo destino, la di- 
versidad de sus funciones, su preo- 
cupación por dar nueva vida al IN- 
TA y sus opiniones sobre los temas 
más actuales de la investigación es 
pacial, 
Col. Bautista: En la última reestruc- 
turación del Ministerio de Defensa 
queda claramente establecido que el 
INTA depende de la DGAM y una 
de mis principales metas está en 
compaginar esa Dependencia de la 
DGAM con una relación muy fluida 
y un servicio eficaz al Ejército del 
Aire. El INTA nació en su día como 
órgano técnico al servicio del Ejérci» 
to del Aire, para servirle en todos 
los problemas técnicos que pudiera 
tener, lo cual no quiere decir que el 
INTA no esté dispuesto a trabajar 
con toda satisfacción para otros 
Ejércitos. Una vez que se dispone de 
laboratorio y personal especializado 
sería absurdo encerrarse y dar servi- 
cio exclusivo al Ejército del Aire; es- 
tamos abiertos al servicio de la Ar- 
mada, al Ejército de Tierra, a coope- 
rar con ellos plenamente, pero es el 
Ejército del Aire la vocación funda- 
mental, nuestro principal cliente, 
por así decirlo, 


INTA: AMPLITUD DE MIRAS 


¿Los otros dos Ejércitos tienen 
ya un concepto claro de lo que pue- 
den pedirle al INTA? 


Col. Bautista: Conocen algo al IN- 
TA, pero tengo la impresión de que 
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no lo suficiente. Entre mis planes 
inmediatos, figura el visitar y esta- 
blecer contacto directo con aquellas 
dependencias de la Armada y del 
Ejército de Tierra que pueden tener 
relación con el INTA, deseo estre- 
char relaciones, que conozcan todo 
lo que el INTA es capaz de hacer. 
Ahora se está haciendo algo, pero 
me parece que se podría hacer bas- 
tante mas. 


Como ejemplo de cooperación 
podría citar las pruebas que se hicie- 
ron en el INTA con una maqueta 
del portaaerovanes “Príncipe de As- 
turias”, para estudiar la salida de ga- 
ses de las turbinas y su posible in- 
fluencia en el despegue de los avio- 
nes, Y ahora mismo estamos partici- 
pando en unas pruebas de rebufo de 
misiles ““Aspide” lanzados desde cor- 
betas “Descubierta” 2.* serie. 


El incremento de actividades del 
INTA hacia otros sectores de las 
Fuerzas Armadas y la posible incor- 
poración de personal militar, ¿puede 
suponer que el INTA pierda su ca- 
rácter aeronáutico? 


Col. Bautista: Creo que esta posibili- 
dad no sería buena para nadie, Esta- 
mos encantados de trabajar con el 
Ejército de Tierra y con la Armada. 
pero nuestra vocación es básicamen- 
te aeronáutica, o sea, creo que el 
predominio del personal de aviación 
debe ser grande en el INTA, no ex- 
clusivo, pero debe predominar la en- 
tidad aeronáutica. Yo espero que el 
Estado Mayor del Aire valore esta 
situación y propicie que el personal 
militar del Aire fundamentalmente 
Ingenieros Aeronáuticos, vayan al 


INTA, para evitar su progresiva des- 


militarización. 

Hoy el personal militar represen- 
ta alrededor del tres por ciento nada 
más; de cada 100 personas que tra- 
bajan en el INTA sólo tres son mili- 
tares, incluyendo desde el Director 
hasta los Suboficiales especialistas, 

Evidentemente, el personal civil 
es tan eficaz como pueda serlo el 
militar, eso no hay duda, en este as- 
pecto no hay discriminación ningu- 
na. El personal funciona exactamen- 
te igual. Pero las relaciones con el 
Ejército del Aire creo: que se facili- 
tarían más si hubiese más propor- 
ción de militares. 
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INTA: PUESTA A PUNTO 


Repasa el Coronel Bautista las 
abundantes, aunque sea deseo mu- 
tuo incrementar las relaciones que el 
INTA mantiene permanentemente 
con .el Ejército del Aire: calibración 
de equipos electrónicos, control de 
calidad de combustibles, programa 
PAESA de motores, problemas de 
corrosión, homologación de arma- 
mento o. Y planteamos su análisis de 
la situación tecnológica del INTA, 


Col. Bautista: Al INTA le ha pasado 
un poco lo que a la industria aero- 
náutica. Hace años, en la década de 
los 50. en España se hizo un gran 
esfuerzo, se fabricaron aviones, mo- 
tores, equipos de a bordo y paralela- 
mente el INTA tuvo un gran desa- 
rrollo. Pero después vino la coopera- 
ción con Estados Unidos y la com- 
pra de aviones extranjeros. La indus- 
tria tuvo un declive y el INTA tam:- 





bién se vió afectado. Estos aviones 
que se compraban claro, tenían ya 


resueltos todos los problemas que se 


presentan en las fases de proyecto, 
fabricación, experimentación de pro- 
totipos,... quedaba únicamente su 
mantenimiento. No había que inves- 
tigar, no había que homologar y el 
INTA perdió capacidad en algunas 
áreas y no perdió más gracias a sus 
trabajos en el campo espacial. El 
trabajo en el espacio es el que ha 
permitido al INTA estar al día en 
ciertas tecnologías. 


De todas formas, me gustaría que 
el INTA tuviese una mayor activi- 
dad aeronáutica, es la única forma 


- de no quedarse atrás en este campo. 


En ingeniería si no se practica no se 
puede estar al día, los estudios teó- 
ricos no bastan. Es como en el caso 
de un cirujano, un cirujano que no 


opere acaba perdiendo práctica. Pe- 
ro la realidad es que hay ciertos 
campos aeronáuticos, como es el ca- 
so concreto de los motores, en que 
la actividad se na reducido mucho. 

En Aviónica, sin embargo, se tra- 
baja intensamente. Hay un campo, y 
volvemos otra vez al espacio, en el 
que el INTA tiene un gran prestigio 
en toda Europa. Es el campo de las 
antenas. En este momento casi to- 
dos los satélites europeos llevan an- 
tenas proyectadas, construidas y 
probadas en el INTA. Es decir, el 
INTA en antenas pisa fuerte a nivel 
europeo. Se está terminando ahora 
una cámara anecóica que es una de 
las mayores de Europa. Es un cam- 
po donde estamos al día plenamen- 
te. 


Aparece la actividad espacial co- 
mo campo de gran futuro y como 
parte importante de las actividades 
del INTA, dentro del Programa Es- 
pacial Nacional desarrollado por la 
CONIE, ¿con qué medios cuenta ac- 
tualmente la CONIE? 


Col. Bautista: Del presupuesto total 
de la CONTE, que para este año se 
acerca a los 3,000 millones de pese- 
tas, la mayor parte corresponde a la 
cuota de España a la Agencia Euro- 
pea del Espacio (ESA). El pago de 
la cuota se lleva algo más de 2.700 
millones. Y quedan únicamente 275 
millones para todo el Programa Na- 
cional, incluido el mantenimiento 
del Campo de Lanzamiento de El 
Arenosillo, en la provincia de Huel- 
va, Este presupuesto es totalmente 
insuficiente y no permite desarrollar 
ningún programa serio, es un presu- 
puesto de supervivencia en espera de 
que lleguen mejores tiempos, pero 
nada más, 

Cuando se creó la CONIE, hace 
ya unos 20 años, uno de los objeti- 
vos fundamentales que se le asigna- 
ron fue el de coordinar las activi- 
dades espaciales desarrolladas en los 
distintos centros españoles y tratar 
así de obtener el máximo provecho 
de los fondos que el Gobierno desti- 
nase a estos fines, En su Ley de 
creación se estableció una relación 
muy estrecha entre el INTA y la 
CONIE. De acuerdo con esta Ley el 
Presidente, Vicepresidente y Secreta- 
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rio de la CONIE habrían de ser jus- 
tamente quienes ocupasen estos mis- 
mos cargos en el Patronato del IN- 
TA. Además. se estableció que el 
INTA sería el Laboratorio y Centro 
Tecnológico de la CONIE. En sus 
primeros años de funcionamiento la 
CONIE tuvo unos presupuestos pro- 
metedores, y de hecho se pudo 
construir un pequeño satélite, el IN- 
TASAT, que fue puesto en órbita 
por la NASA, y que funcionó fran- 
camente bien. Hoy en día con los 
presupuestos de los últimos años se- 
ría totalmente imposible repetir algo 
parecido. 

Pero además, este Programa Na- 
cional tan pequeño repercute negati- 
vamente en los retornos que España 
obtiene de su contribución a la 
Agencia Europea del Espacio. Las 
industrias españolas, para poder op- 
tar a contratos de la Agencia Euro- 
pea del Espacio tienen que competir 
con industrias de países más desa- 
rrollados como Inglaterra, Alemania, 
Francia.... y para que una industria 
pueda competir con ellas no puede 
partir de cero, necesita tener una 
cierta experiencia previa en activida- 
des espaciales. En otros pases euro- 
peos esta experiencia previa la consi- 
guen en contratos para el programa 
nacional respectivo. En España, con 
tan raquítico programa nacional, se 
dificulta mucho que las industrias 
españolas puedan tener contratos in- 
teresantes con ESA. Porque en los 
contratos con ESA hay dos aspec- 
tos: el económico y el tecnológico, 
Conseguir contratos de baja tecnolo- 
gía puede ser relativamente fácil, pe- 
ro no es satisfactorio. El principal 


objetivo -es conseguir contratos que ' 


supongan transferencia de tecnolo- 
gía y esto sólo puede conseguirse si 
la*empresa correspondiente tiene un 
nivel mínimo. Y sin un Programa 
Nacional ese nivel minimo es muy 
difícil de conseguir. Todo'ello hace 
que en estos momentos los retornos 
que España tiene de ESA sean insa- 
tisfactorios y será difícil salir de es- 
ta situación si no hay un Programa 
Nacional de cierta importancia. 


¿Hay interés “político” en un 
país no preocupado habitualmente 
por la investigación? 


Col. Bautista: Yo entiendo que en 
esta conyuntura española es dificil 
destinar muchos recursos a estos te- 
mas. Pero quizás haya que hacer un 
sacrificio. 

La decisión de separarse de ESA 
para mí es totalmente impensable, 
La actividad espacial está creciendo: 
con tecnología de punta y una po- 
tencia media como España aislada 
no va a ninguna parte. Habrá que 
pasar este bache económico como 
sea, pero desengacharse de ESA y 
de la cooperación internacional sería 
suicida, 


INTA: MEDIOS Y PERSONAS 


Con esta diversidad ¿el INTA se 
subvenciona exclusivamente de los 
Presupuestos del Estado? 


Col. Bautista:La subvención que el 
INTA recibe del Gobierno cubre 
aproximadamente un 653 por ciento 
de sus necesidades. es decir, que el 





35 por ciento restante, concreta- 
mente este año casi 1,000 millones 
de pesetas, el INTA tiene que bus- 
carlos en trabajos remunerados y, 
claro. cuando se busca un trabajo lo 
ideal sería que se valorase casi ex- 
clusivamente el aspecto técnico, el 
interés en sí del trabajo y, muy se- 
cundariamente el aspecto económi- 
co; pero si hay que ingresar 1.000 
millones de pesetas para poder se- 
guir viviendo este año, el aspecto 
económico ya no puede ser tan se- 
cundario. Hay contratos que a lo 
mejor técnicamente no son los más 
interesantes, pero económicamente 
son rentables y se cogen. 


¿Cuánto personal tiene el INTA? 


Col, Bautista: En total unos 1.600, 
pero si descontamos el personal de 
las Estaciones Espaciales, que es una 
actividad bastante concreta e inde- 
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pendiente, quedan unos 1.200 apro» 
ximadamente. Tenemos ahora un 
plan para reestructurar la plantilla, 
para modificar su composición. Ne- 
cesitamos más personal técnico, más 
ingenieros, más titulados y en cam- 
bio podríamos aceptar menos perso- 
nal de servicios. Esta reducción del 
personal de servicios podría conse- 
suirse simplemente amortizando par- 
te de las bajas naturales, 

Un problema muy grave que tie- 
ne el INTA con el personal es que 
el nivel de salarios que puede ofre- 
cer no es competitivo, ni remota- 
mente, con la industria, ¿Qué signi- 
fica esto? Pues que contratar un ti- 
tulado recién salido de la Universi- 
dad es relativamente fácil por el 
fuerte nivel de desempleo que hay 
en España. Pero este titulado empie- 
za a trabajar, empieza a formarse, 
sigue cursos en el extranjero y a los 
8 ó 10 años, cuando ya es un gran 
experto en alguna materia concreta, 
llega la industria, le ofrece condicio- 
nes sustancialmente más ventajosas 
y salvo casos excepcionales, con una 
vocación fuera de lo corriente, se lo 
lleva. Por supuesto,.que el INTA 
pierda de vez en cuando buenos ele- 
mentos, ingenieros especializados, 
esto nunca se podrá evitar. Hay que 
aceptar ciertas pérdidas como nor- 
males, aunque resulten dolorosas. Es 
una forma de trasvasar tecnología a 
la industria. Pero llega un momento 
que el ritmo es tan alto, que la ca- 
pacidad de formación del INTA se 
ve desbordada por la cantidad de 
gente que va perdiendo. En los últi- 
mos cinco años hemos perdido un 
total de 89 titulados. Y este ritmo 
es insostenible. O conseguimos redu- 
cirlo, o el INTA se irá destecnifican- 
do peligrosamente. 


INTA: ORGANISMO MULTIPLE 


El INTA mantiene, a nivel inter- 
nacional y nacional, contactos y co- 
laboración con multiples organis- 
mos, ¿esto significa que, en alguna 
parte, su actividad supera las activi- 
dades propias del Ministerio de De- 
fensa? 


Col, Bautista: Más de la mitad de 
nuestra actividad. Y esto en cierto 
modo es natural. Aunque la razón 
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de ser del INTA fuera inicialmente 
el apoyo técnico al Ejército del 
Aire, una vez que dispone de bue- 
nos laboratorios y personal especiali- 
zado, su carácter de Instituto Nacio- 
nal significa que debe estar abierto 
para dar servicio a cualquier otro 
centro nacional, sea gubernamental 
o privado. Por otro lado, los progra- 
mas de cooperación internacional 
son cada vez más frecuentes. Y estas 
relaciones internacionales son muy 
interesantes para el INTA, le permi- 
ten vivir de cerca los progresos que 
tienen lugar en otras naciones más 
desarrolladas y mantenerse al día en 
ciertas ramas de la técnica. Evitan el 
peligro de quedarse dormido en los 
laureles, Pero la realidad es que, en- 
tre unas cosas y otras, más de la 
mitad de las actividades del INTA 
no lo son para el Ministerio de De- 
fensa. 


Realmente parece que la activi 
dad del INTA es poco conocida en 
España... 


Col. Bautista: Sí, esto es cierto, la 
actividad del INTA cubre tantos 
campos, que en general es mal cono- 
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cida. Incluso le podría hablar de mi 
experiencia personal. Ahora, al ser 
nombrado Director General me pro- 
puse visitar poco a poco todos los 
laboratorios, todas las dependencias, 
saludar a todos los empleados y co- 
nocer sus actividades con cierto de- 
talle. Pues bien, en más de una oOca- 
sión me he sorprendido al enterarme 








de algunas actividades de las que 
apenas tenía noticia. Y eso que toda 
mi vida profesional ha estado estre- 
chamente realacionada con el INTA, 
Por eso ¿cómo puede extrañarme 
que los de fuera no conozcan bien 
al INTA? 

Esta diversidad de actividades tie- 
ne inconvenientes. La Aeronáutica y 
el Espacio cubren muchas tecnolo- 
gras, muchas especialidades. Ante es- 
ta situación ¿qué podemos hacer? 
¿Concentrarnos en unas cuantas 
áreas, cubrirlas razonablemente bien 
y abandonar las restantes? ¿O tra- 
tar de cubrir todas, aunque sea con 
poca profundidad? El problema tie- 
ne difícil solución. El abandonar al- 
gunas tecnologías relacionadas con 
la Aeronáutica o el Espacio. que no 
van a ser cubiertas por otros centros 
españoles, es una decisión muy fuer- 
te. Pero tratar de cubrir todo... ya 
se sabe “el que mucho abarca poco 
aprieta”, Y para apretar bastante en 
todas las tecnologías haría falta tri- 
plicar o cuadruplicar el volumen ac- 
tual del INTA, lo cual no parece ra- 
zonable, al menos a corto plazo. Un 
crecimiento superior a un diez por 
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ciento anual sería difícilmente asimila- 
ble. 

Pero este problema no creo que 
sea típico de España. Yo diría que, 
de una u otra forma. es común a 
todas las naciones de tamaño y posi- 
bilidades económicas parecidas a las 
nuestras, 


INTA: PROYECTOS Y REFOR- 
MAS 


Al hilo de lo que Vil. expone 
¿qué interés tiene para el INTA la 
puesta en órbita de un satelite na- 
cional de televisión directa? ¿Ve, 
incluso, la posibilidad de que cubra 
también áreas de comunicaciones 
militares? 


Col. Bautista: En estos momentos el 
INTA, por contrato con TVE, está 
terminando un estudio preliminar 
sobre un satélite de televisión direc- 
ta, cuyos programas puedan ser reci- 
bidos directamente en los hogares, 
con ayuda de una pequeña antena 
parábolica situada en el tejado de la 
casa. El satélite podrá dar servicio a 
toda la Península y Canarias, sin 
áreas de “sombra”. Su coste aparen- 
temente astronómico, unos 30,000 


millones de pesetas es sin embargo 
inferior al que resultaría de montar 
una red completa con centenares de 
repetidores para dar servicio nacio- 
nal con un tercer y cuarto canal. 
Una de las posibles variantes de este 
satélite es que. además del transpon- 


dedor de televisión. lleve tambien al- 





gún transpoldedor de comunicacio- 
nes, bien para fines civiles, o para 
fines militares, o para ambos. En 
particular podría cubrir muy bien 
las comunicaciones Península Cana- 
nas. 

El que este proyecto se lleve ade- 
lante no depende del INTA. Es 
una decisión a nivel de Gobierno. 
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Pero, conociendo los avances técni- 
cos en este campo, las ventajas que 
ofrece un satélite de este tipo y la 
política que están siguiendo otros 
países europeos, creo que antes o 
después la decisión positiva es inevi- 
table. En lo que sí tendrá bastante 
que decir el INTA es en qué partes 
pueden hacerse en España y qué 
partes deberían contratarse con em- 
presas extranjeras. Tan impensable 
sería tratar de construirlo integra- 
mente aquí, como absurdo resulta- 
ría el comprarlo completo en el ex- 
tranjero. Creo que del coste total 
del satélite podría contratarse de un 
IS a un 25 por ciento con empresas 
españolas. 

Cerrando el repaso global a sus 
ocupaciones actuales, una que le 
imagino especialmente querida, La 
Estación Espacial de Madrid, ¿Cuál 
es su futuro? ¿Desaparece Fresne- 
dillas? 


Col. Bautista: La Estación Espacial 
de Madrid, que forma parte de la 
red de estaciones de NASA, está 
operada y mantenida exclusivamente 
por personal español, contratado 
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Dando explicaciones al entonces (1973) Principe de España 


por el INTA desde hace 12 años. De 
sus tres Instalaciones originales: Ro- 
bledo, Fresnedillas y Cebreros, esta 
última se desactivó hace unos dos 
años y se transfirió al GNTA. La de 
Fresnedillas, según los planes actua- 
les, se desactivará también el próxi- 
mo año. En cambio, la de Robledo 
se va a potenciar notablemente. Ya 
está en marcha el traslado de la an- 
tena de 26 metros, con todo el 
equipo electrónico asociado, de la 
Instalación de Fresnedillas a la de 
Robledo; pero es que, además, hay 
planes para montar otra antena más, 
de nueva construcción. Y posibilida- 
des, quizá lejanas, de todavía otra 
más también nueva. Es decir, que en 
Robledo va a haber un gran comple- 
jo, uno de los más importantes del 
mundo. ' 

En lo que respecta al personal, la 
situación es la siguiente. Hace algu- 
nos años el INTA llegó a tener 400 
personas trabajando en esta Esta- 
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ción. Pero como el INTA ha estado 
continuamente informado por parte 
de NASA de sus planes futuros, y el 
INTA sabía que las necesidades de 
personal de la Estación, cuando se 





desactivasen las Instalaciones de Ce- 
breros y de Fesnedillas, serían sus- 
tancialmente menores, pues ha se- 
guido desde hace ya varios años la 
política de ir amortizando bajas na- 
turales, e incluso ir estimulando ba- 
jas voluntarias, ofreciendo, de acuer- 


Go con NASA, indemnizaciones rela- 
tivamente altas. La plantilla actual 
es de unas 275 personas y todavía 
hay que reducirla algo más. En este 
aspecto, quiero resaltar la excelente 
cooperación de NASA, que entiende 
el problema y colabora con el INTA 
para evitar en lo posible despidos 
forzosos. O dicho de otra manera, 
hace “la vista gorda” ante una plan- 
tilla hinchada, que le cuesta dinero, 
para dar tiempo a que se vaya redu- 
ciendo sin forzar despidos. 

Quiero indicar por último, que 
los cierres de las Instalaciones de 
Cebreros y de Fresnedillas no son 
un hecho aislado de la NASA. Son 
parte” de un plan general, que está: 
suponiendo el cierre de muchas esta- 
ciones situadas tanto en los propios 
Estados Unidos como en otros paí- 
ses. Las razones son fundamental- 
mente técnicas y económicas. Con 
dos satélites repetidores en órbita 
geoestacionaria, los TDRSS, va a 
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conseguir NASA un mejor servicio 
que con todas las estaciones juntas 
que va a desmontar. Uno de estos 
satélites ya está en Órbita y el se- 
gundo se lanzará en fecha próxima. 


INTA: DESDE EL GRAN ESPACIO 


Aspectos globales del espacio. 


Tengo delante la opinión de un Ge- 
neral norteamericano que considera 
un gran mérito “levar la guerra al 
espacio, para vivir mejor en la Tie- 
rra”, ¿Coincide Vd, con esta opt 
nión? 

Col, Bautista: No. no coincido. No 
creo que extendiendo la guerra al 
espacio se la vaya a eliminar de la 
superficie de la Tierra. Sería dema- 
siado bonito. Creo que el espacio se- 
ría uno más de los campos de bata- 
lla. En cambio, lo que sí me gusta- 
ría señalar es que hasta la fecha, las 
actividades militares en el espacio 
han contribuido decisivamente a 
mantener la paz, a evitar una tercera 
guerra mundial. Con los satélites de 
reconocimiento fotográfico y con 
los satélites detectores de lanzamien- 
tos de misiles resulta imposible lan- 
zar un ataque de gran envergadura 
por sorpresa. Los preparativos serían 
descubiertos y conocidos con antici- 
pación. Y en estas condiciones es 
imposible que la aventura fuera ren- 
table para ninguna de las dos gran- 
des potencias. Con respecto al futu- 
ro, la militarización creciente del es- 
pacio es preocupante. Hoy en día el 
presupuesto norteameritano para ac- 
tividades militares en el espacio es 
sustancialmente mayor que el de la 
NASA. Se está investigando intensa- 


mente tanto en Estados Unidos co- . 


mo en la Unión Soviética en el em- 
pleo militar de rayos láser, de haces 
de partículas cargadas, en sistemas 
antisatélites,... y esto va a conducir 
a una carrera de armamentos, que 
no creo que sea buena. Hubiera sido 
mejor llegar a un acuerdo interna- 
cional para limitar las actividades 
militares en el espacio. 


¿La estación orbital entra tam- 
bién en este planteamiento? 


Col. Bautista: La estación orbital 
tiene gran interés desde un punto de 
vista civil, pero su interés militar es 
cuestionable, Una estación orbital, 





que es tremendámente cara, es al 
mismo tiempo muy vulnerable ante 
cualquier agresión. La relación cos- 
te/eficacia resulta muy mala. Todos 
los satélites son muy vulnerables, 
basta un pequeño impacto para ues- 
truirlos, o por lo menos para dejar- 
los fuera de servicio. Se está traba- 


jando mucho en cómo aumentar sus 


posibilidades de supervivencia ante 
un ataque directo O indirecto, pero 
los resultados conseguidos son más 
bien pobres. Por todo ello, no me 
sorprende que el Departamento de 
Defensa norteamericano tenga mu- 
chas reservas mentales sobre el inte- 
rés de una estación orbital militar. 


INTA: CARGO Y PERSONA, PER- 
SONA Y CARGO 


Algo nos ha comentado de su ca- 
rrera profesional al afrontar global- 
mente el INTA, pero, en concreto, 
¿qué supone para Vd, a nivel perso- 
nal y profesional este cargo? 


Col. Bautista: Puedo decir que cuan- 
do en el año 49 tuve mi primer con- 
tacto con el INTA como becario no 
podía soñar que un día llegaría a 





Con Werner Von Braun. 
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ser su Director General. Haber sido 
nombrado para este cargo tiene la 
gran satisfacción de comprobar que 
gozo de la confianza de mis superio- 
res. Aparte de eso, en cuanto a tra- 
bajos y en cuanto a responsabilida- 
des, creo que se me ha complicado 
la vida. El INTA con sus problemas 
de personal, con sus presupuestos 
reducidos, con querer abarcar todo 
el campo aeronáutico y la falta de 
medios para poder hacerlo... tiene 
muchos problemas y el trabajo dia- 
rio es difícil. ¿Satisfecho de este 
nombramiento? Me gustaría retrasar 
la contestación hasta el día que cese 
en el cargo. Si la labor ha sido posi- 
tiva, estaré muy satisfecho. Si no he 
conseguido todo lo que espero, esta- 
ré menos satisfecho. 


¿Qué. es lo que le gustaría princi- 
palmente conseguir, las cosas más 
importantes? 


Col. Bautista: Para el INTA, que lle- 
gue a ser lo que soñaron sus funda- 
dores: un gran Centro Tecnológico, 
dotado de modernos laboratorios, 
con personal altamente especializado 
y que pueda dar un buen servicio al 
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Ejército del Aire, en primer lugar, a 
los otros Ejércitos y, en general, a 
toda la industria nacional. Para el 
personal, desearía que todos llegaran 
a sentirse orgullosos de trabajar en 
el INTA, que cuando alguien les 
preguntase que dónde trabajan, se 
les llenase la boca diciendo: “soy em- 


pleado del INTA”. 


Vd. mantiene y ha mantenido 
una estrecha relación con este revis- 
La, 


Col. Bautista: Veo RAA con gran 
simpatía. Me parece que he publica- 
do a lo largo de mi vida profesional 
alrededor de 20 artículos en ella. De 
hecho, recién salido de la Academia 
Militar de Ingenieros Aeronáuticos 
pasé algún tiempo como asesor de 
RAA. Formaba parte de la redac- 
ción, estuve allí una temporada y 
tuve ocasión de conocer la revista 
por dentro, el espíritu, la gente que 
trabajaba y guardo un magnífico re- 
cuerdo de aquella época y siempre 
que he podido me ha gustado man- 
dar algún articulito; mis colaboracio- 
nes se han ido manteniendo quizás 
no al ritmo que me hubiera gustado, 
pero nunca he olvidado a la Revista 
de Aeronáutica. 


¿Y después del INTA? 


Col. Bautista: ¿Para mí? La verdad 
es que yo nunca pienso en mi futu- 
ro, ahora tengo un presente, una mi- 
sión, voy a intentar cumplirla lo me- 
jor que pueda y el futuro pues... 
pues ¡Dios dirá! MW 
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Dias que dejan huella 
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ANTONIO CLAVERO FERNANDEZ, Teniente Coronel de Aviación 





ace muchos años, un 17 de | tes, entre otros, del 27 Curso de y destinado En la Academia General 

mayo de 1956, a las nueve y Paracaidismo, se sentasen a izquier- del Aire. Tardé siete años en encon- 
cuarto de la mañana, subía a un da y derecha en el interior del trans- trar un acicate necesario para deci- 
viejo y renqueante JU-52, cuyos rui- porte, dispuestos todos a saltar. dirme a hacerlas públicas y ya de 
dosos motores hacían trepidar los Aquel fue mi primer salto y las capitan. | 
rugosos planos del avión, dispuestos sensaciones que experimenté, fueron Ahora no quiero tardar tanto, só- 
sobre la pista de tierra de Alcantari- relatadas en esta misma REVISTA, lo escasos meses, pues el 2 de no- 
lla, a alzar el vuelo en el momento | en su número 270 del mes de mayo viembre de 1982 volví a saltar... por 
en que los doce oficiales componen- | del año 1963, Salté siendo teniente | última vez. 
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ENTRE EL PRIMER Y ULTIMO 
SALTO 


Las sensaciones experimentadas 
fueron muy distintas. Aquella pri- 
mera, de miedo a lo desconocido 
cuando el paracaídas T-6R todavía 
seguía plegado sobre mi espalda en 
el avión en vuelo y mezclado con 
rápidos pensamientos, “dicen que la 
vela romana ocurre en una propor- 
ción de una vez cada mil lanzamien- 
tos”, “¿Habrá llegado mi mujer con 
tiempo de verme saltar? ”. “En últi- 
mo extremo ayer confesé y comul- 
gué”, “Todos están serios”, “*¿Ten- 
go la misma cara que ellos, tan lar- 
ga? ”, “Mira que pasar por encima 
del cementerio”, 

Esta vez no era miedo, la expe- 
riencia y el hábito lo transforman 
en respeto y los pensamientos actua- 
les eran recuerdos largos y escalona- 
dos de más de veinticinco años sal. 
tando. Tenía constancia clara del 
momento que vivía, ¡iba a ser mi 
último salto en paracaídas! , iba a 
dejar atrás muchos retazos de mi 
vida militar y sobre todo los dos 
últimos años en que “casi” todos 
los días saltaba, sabiendo vencer con 
un impulso de la voluntad a esa 
muralla instintiva de la conserva- 
ción, que es el dar el paso en la 
puerta del avión en vuelo. 


EVOCACIONES 


Recuerdos de treinta y cinco 
años, ¿porqué no decirlo?, llenos de 
nostalgia, pues eran los últimos acti- 
vos de un cazador-paracaidista. Le- 
jos, detrás, sin retorno, quedaban las 
semanas anuales de la revalidación 
de la aptitud para saltar y los años 
transcurridos al mando de soldados 
portadores de la boina negra o ense- 
ñando a voluntarios deseosos de lle- 


varla. 
Las incorporaciones quincenales 


de paisanos y reclutas desconoce- 
dores de la milicia pero con ansias e 
ilusiones de aventura. Sus ejercicios 


Una patrulla de paracaidistas se dirige a 
embarco al veterano JU-52.' Nostalgía de 


otro tiempo. 


558 





musculares en el Campo de Instruc- 
ción Paracaidista con la reválida de 
la torre para poder pasar al gran 
día, el del primer salto. El final, con 
la última lección del Curso y sus 
seis saltos de bagaje “aventurera”. 
Lección final del Curso dada en la 
Plaza de Armas de la Escuela con la 
entrega del emblema. Formación en 
orden cerrado sobre cuyas filas se 
iban desgranando como un -TOsario, 
las cuentas espirituales y deontológi- 
cas que dan templanza y fortaleza a 
los Ejércitos. El ejercicio de las vir- 
tudes militares de la disciplina, su- 
bordinación y lealtad; el amor a 
España y a su Bandera bicolor; a su 
integridad, soberanía e independen- 
cia y rodeando a esos tres pilares, 
dándoles contenido eterno, el amor 


a Dios que le ponen como testigo, 


cuando depositan sobre los pliegues 
de la Enseña, el día de la jura, el 
beso más hermoso de toda su vida. 


Los recuerdos pasan rápidos, 
muy rápidos pues el vuelo del CA- 
SA 212, el amigo Aviocar, no es el 
mismo que el de aquel vetusto 
T2-B. El Aviocar despega en pista 
de cemento, no traquetea, rápida- 
mente adquiere velocidad y se des- 
prende del suelo en dirección a Li- 
brilla, va tomando altitud con cele- 
ridad a la vez casi que gira pasados 
los “olivos”. “¡Maldita sea, voy a 
caer sobre los olivos! , ¿quién no lo 
ha gritado alguna vez?” hacia la 
sierra de Almenara. 

Los cursos de Aptitud para el 
mando de Unidades Paracaidistas, 
con los Alféreces de”las Academias 
General Militar y General del Ajre, 
los boinas verdes de Jaca, los Oficia- 
les y números de la Guardia Civil y 
Policia Nacional, los sargentos de la 
Escuela Básica de Talarn, con los 
saltos en zonas exteriores a la luz 
del día, al amanecer, al atardecer y 
nocturnos. Las paradas logísticas en 
las ventas del camino al finalizar los 
ejercicios. ¡Qué buena es la morcilla 
murciana y el vino de Jumilla! Se- 
ñaladores Guías y cursos de Apertu- 
ra y Alta Cota. Se barajaban sin 
orden ni concierto los acuerdos. El 
transporte bimotor mientras tanto 
atraviesa el Reguerón e inicia el se- 
gundo giro a la izquierda, volando 
paralelo a la pelada, sediente y pe- 
dregosa sierra de Almenara. 

El Curso más cómodo, pero tam- 
bién el más largo y monótono: el de 
mantenimiento y plegado de para- 
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caídas. Con él se va conociendo a tus 
inseparables sostenedores aéreos, sus 
entresijos, pliegues y la confianza 
suficiente, no total, de que no te va 
a fallar. La preparación de los Íns- 
tructores, piedra fundamental de ca- 
si todos los cursos y de la marcha 
de la Escuela. También pasan raudos 
los sinsabores, que los hubo y no 
pocos, pues ya sabemos que “no es 
la vida militar camino de regalo y 
deleite”. 


LA ULTIMA SALIDA DEL AVION 


No da tiempo a más, el avión 
inicia ya el tercer giro a la izquier- 
da, enfilando “el colchón” a 700 
metros de altitud. El Jefe de Saltos 
se asoma a la puerta pues junto al 
piloto, tienen sumo interés que este 
lanzamiento singular sea perfecto. 
Salto singular, pues soy el único pa- 
racaidista que va a saltar y llevo 
como Jefe de Saltos y Ayudante de 
Saltos a dos comandantes profeso- 
res. Una sola tripulación está en el 
aire, con un sólo avión, en vez de 


“El yuelo del amigo T-12” Aviocar”, no 


es el de aquel vetusto T-2B. 








los tres normales. Petición solicitada 
en la reunión previa como despedida 
paracaidista y activa. Petición conce- 
cida que siempre lo agradeceré. 

Ya no suena aquel estridente y 
desagradable claxon que soliviantaba 
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¡Fuera! , salté con el impulso de siem- 
pre, pies y piernas unidos, estiradas, ver- 


tical...”. 


a los paracaidistas, anunciándoles los 
preparativos para saltar. Ahora es un 
timbre de bajo zumbido que no mo- 
lesta al oído, ni tanto al corazón. 
Así que me levanté e introduje el 
mosquetón . de la cinta extractora 
en el cable estático, puse su seguro 
y me aproximé a la puerta de salida. 
En aquel antaño me dije “¿no esta- 
ría mejor con mis soldaditos? ”, 
ahora no hubo ramalazú de duda, era 
el adiós a mis paracaidistas. Me con- 
centré todo lo que pude, quería vi- 
vir lo más intensamente posible 
auqellos segundos que me quedaban 
de vida paracaidista. Sí hubo una 
cosa igual que el primer salto y en 
todos los centenares que he hecho; 
el persinarme y pedir que mi Angel 
de la Guarda descendiese a mi lado. 
Ya no había tiempo para nada más, 
estábamos sobrevolando la cruz de 
paineles así que ¡fuera! , salté con 
el impulso de siempre, pies y pier- 
nas unidas, estiradas, vertical y los 
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brazos pegado al costado con las 
manos sobre el paracaídas de reser- 
va. La cinta extractora se puso ti- 
rante, rompió los precintos y la cam- 
pana del TP-1 direccional desplegó 
todo su velamen y colgado en el 
aire empecé a descender. Quise abar- 
car con la mirada toda la tierra si- 
tuada a mis pies y tirando del man- 
do derecho, giré 360 grados y me 
fui despidiendo de todas aquellas 
tierras ubérrimas murcianas gracias 
al Segura, aunque de vez en cuando 
su enfado se hace presente y saltan- 
do sobre su cauce baña en demasía 
los terrenos colindantes, ahogando 
con sus aguas los frutos que nacen 
en los bancales sudados por el traba- 
jo de los huertanos, en su “tu huer- 
ta no tiene igual”. Debajo, en el 
centro rodeando a toda mi mirada, 
acercándome a ella paulatinamente, 
viéndola en su totalidad estaba la 
Escuela Militar de Paracaidismo 
“Méndez Parada” con su inmensa 
cartilla de lanzamientos que se apro- 
xima con gran rapidez al millón de 
saltos, con el apoyo prestado por el 
personal de la Sala de Plegados y el 
de las tripulaciones, mecánicos y 
aviones del 721 Grupo de Fuerzas 
Aéreas. De ahí salen “los boinas 
negras” que nutren a las unidades 
de la Brigada Paracaidista del Ejérci- 
to de Tierra, la Unidad especial de 
Buceadores de Combate de la Arma- 
da, la Unidad de Operaciones Es- 
peciales del Tercio de Armada, los 
Grupos de Operaciones Especiales 
de la Policía Nacional y las Escua- 
drillas de Zapadores-Paracaidistas e 
Instructores del Ejército del Aire. 
Boinas Negras que hacen del salto 
un rito e infunden las fuerzas nece- 
sarias para ejercitar en su más alto 
nivel las virtudes militares, que dan 
la fortaleza y empuje necesarios pa- 
ra que sus Unidades sean considera- 
das como unas de las mejores. 


El terreno sigue aproximándose y 
giro para colocarme frente a la di- 
rección del viento, para que la toma 
de tierra sea lo menos brusca posi- 
ble. En esta posición ya no distingo 
la Bandera Nacional, que colgando 
desde el extremo de una cuerda, su- 
jeta al cinturón de lana y con un 
peso en aquél, tremolaba al viento 
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sólo saltar y desplegarse el paracaí- 
das. Bandera transportada, plegada 
en uno de los bolsillos laterales del 
pantalón y soltada en el descenso. 
¡Qué mejor día para saltar con 


Ella! Se la veía ondear y se oía su 
“gritar”, producido por el rápido 
movimiento de vaiven de su extre- 
mo libre. 


Miré una vez más hacia arriba, 
para comprobar la plenitud de la 
campana. Era un buen descenso, no 
como las dos ocasiones en que al 
TP-1/D le dio por no abrirse como 
era debido. El instinto y la expe- 
riencia te dicen que algo anormal 
pasa y mirando hacia arriba vi un 
maremágnun de sectores y cordones 
que no se situaban cada uno en su 
lugar reglamentario. Bajaba mucho 
más deprisa. ¿Miedo? , más que mie- 
do, extrañeza por el percance y dili- 
gencia en tirar con la mano derecha, 
la anilla de extracción del paracaí- 
das de pecho, el de reserva. Aunque 
el pilotillo sale despedido hacia ade- 
lante por la recuperación del resorte 
en espiral que lo sujeta, es necesario 
ayudar con las dos manos a la ex- 
pulsión de la campana más pequeña 


del paracaídas salvador. Toda una 


“eternidad” en desplegarse y en hin- 
charse de aire me pareció. La prime- 
ra vez, ya colgado de este pequeño 





artilugio, la rara doble campana del 
principal se deshizo poco a poco y 
con los dos paracaídas tirando cada 
uno por su lado descendí. Posición 
anómala de llegada a tierra. El para- 
caidas de reserva te tira del pecho 
hacia delante y el principal de los 
hombros hacia atrás, pero como los 
puntos desde donde te sostiene no 
están a la misma altura, el cuerpo 
no toma tierra verticalmente, sino 
inclinado hacia atrás, así que el ba- 
tacazo de llegada fue primer orden. 
No ocurrió lo mismo la segunda vez, 
pues la campana del paracaídas de 
reserva impedía —no supe la razón— 
el despliegue complete del principal, 
originando un descenso demasiado 
alegre, que fue motivo de mi prime- 
ra y única —gracias a Dios— lesión 
paracaidista. No obstante me sirvió 
para ingresar como “Caballero de 
la Serenísima Orden de la Doble 
Campana”. 


Título con derecho a Diploma se- 
mejanza al que concede el Coman- 
dante de un submarino de la Arma- 
da, a aquellos miembros de las Fuer- 
zas Armadas que por primera vez 
efectuan una inmersión, con la sal- 
vedad de que la autoridad que con- 
cede aquéllos es el dios Nautilus y 
estos el dios Eolo, pero ambos dele- 
gan en el Comandante del subma- 
rino y en el Jefe del Grupo de Ense- 
ñaanza Paracaidista respectivamente, 
la firma y el sellado del diploma. 


En estas ocasiones no hubo voces 
desde la zona de lanzamiento, sola- 
mente el Land-Rover corriendo ha- 
cia el punto de impacto por si las 
moscas. Digo voces, porque en cier- 
ta ocasión descendiendo con un di- 
reccional, los soldados, primerizos 
en el salto que me antecedieron, al 
ver llegar aquel paracaídas con aque- 
llas aberturas, creyéronse que eran 
desgarrones O roturas de sectores y 
con la más buena de las intenciones, 
comenzaron a chillar con todo lo 
que daban sus pulmones, los gritos 
de: “macho, tira del de pecho que 
tienes roto el paracaídas”. 


La tierra la tenía encima, mejor 
dicho a escasos metros de la suela 
de las botas, ya no había tiempo de 
más rememoraciones, eran los últi- 
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mos segundos del último salto. Pier- 
nas abiertas muy poco flexionadas y 
ligeramente hacia adelante, control 
del contacto con el suelo, flexión 
profunda, mantenimiento del equili- 
brio y se queda uno de pie. Natural- 
mente, esta toma, no es la que se 
enseña en la instrucción técnica pa- 
racaidista, pero repito, cuando el 
viento es flojo, es factible hacerlo 























viví mis más de treinta años de vida 
militar activa. Me desabroché los 
dos mosquetones interiores dejando 
en el suelo la bolsa de transporte 
del paracaídas principal, pues se sal- 
ta con ella enrollada y sujeta por 
aquéllos. Lo mismo con los mosque- 
tones que unen el paracaídas de re- 
serva con el atalaje y el mosquetón 


caidista, levanté la mirada hacia el 
despejado cielo y ví la “pescadilla” 
de los transportes, cómo lanzaban 
su carga: los hombres saltando, los 
distintos tipos de paracaídas abrién- 
dose y descendiendo, los saltos en 
apertura manual con sus trabajos re- 
lativos, practicando estilo y preci- 
sión con retardos máximos y las 


del tórax. Recogí —ayudado por un | evoluciones y relativos de campana 

















“Piernas abiertas un poco flexionadas y ligeramente hacia adelante, control de contacto con el suelo, flexión profunda, manteni- 


de pie con algo de experiencia. La 
toma de tierra no es recomendable, 
pero... 


VIVIR INTENSAMENTE Y ADIOS 
No han pasado más de cuatro 


minutos desde que embarqué, salté - 


y llegué a tierra. En ese intervalo de 
tiempo, poco más de tres minutos, 


miento del equilibrio y se queda uno de pie”. 


instructor— el paracaídas principal 
enrollándolo como ordena el ma- 
nual, se metió en la bolsa y al cerrar 
la misma con su cremallera, había 
puesto fin al último salto... y'a mu- 
chas más cosas. 


Camino de la Escuela desde el 
aparcamiento del “colchón” a la Je- 
fatura del Grupo de Enseñanza Para- 


de la patrulla Acrobática de Para- 
caidismo del Ejército del Aire. 


La Escuela Militar de Paracaidis- 
mo “Méndez Parada” de Alcantari- 
lla, con su trabajo diario, silencioso, 
no muy bien conocido y reconoci- 
do, eficaz, aquel día con aquellos 
lanzamientos y el mío, me dijo 
adiós. M 


A 


LOS CONCEPTOS EXPUESTOS EN LOS TRABA- 
JOS PUBLICADOS EN ESTA REVISTA REPRESEN- 


TAN LA OPINION PERSONAL DE SUS AUTORES 
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CHARLAS TRIBUTARIAS: 
Incidencia de las NUEVAS NORMAS 


DEL !.R.P.F. sobre 


los 


DEVENGOS 


DEL PERSONAL MILITAR durante el 


ejercicio 1984 


A.Q.. 





stamos ya en el ejercicio de 
Ejos.. en consecuencia, a partir 
del primero del pasado mes de ene- 
ro, son dos los objetivos, referidos a 
este Impuesto, que debemos tener 
en cuenta: 

1.“—la de formular la declaración 
correspondiente al ejercicio de 
1983, cuyo plazo de presentación es 
el que media entre el 1 de mayo y 
el 10 de junio, excepto para las 
declaraciones con derecho a devolu- 
ción que deberán presentarse entre 
el referido 10 de junio y el 30 de 
dicho mes. (1): y 

2. —el estudio y programación, a 
la vista de los ingresos y gastos que 
se prevén durante este año de 1984, 
sobre cual puede ser el resultado de 
la liquidación del LR.P.F. a practi- 
car en el plazo indicado del próxi- 
mo año. 

Es muy importante el poder co- 
nocer por anticipado, aunque sea de 
forma aproximada, cuál puede ser el 
resultado de la autoliquidación que 
entonces tendremos que practicar, 


ya que nos permitiría el tomar deci- 


siones, no sólo efectuando la con- 
veniente provisión de fondos, de los 
| obtenidos en 1984 pero a pagar en 
1985, con lo que se mantendría de 
forma racional la distribución de los 
ingresos percibidos dentro' de toda 
buena administración, sino también 
el tomar las medidas que creamos 
más convenientes a fin de poder 
acogernos a las desgravaciones que 
tiendan a hacer disminuir la cuota 
líquida resultante. 

La adopción de estas medidas 
nos puede evitar sorpresas desagra- 
dables, no sólo por falta de tesore- 
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ría, cuando en el año 1985 conozca- 
mos la cifra definitiva que, en su 
caso, habría que ingresar antes del 
10 de junio, sino disminuir ésta 
mediante las deduciones que la ley 
señala y que, necesariamente, afec- 
tan a gastos e inversiones realizadas 
dentro del año 1984. No se olvide 
que los ingresos que obtengamos en 
1984, normalmente han de ser supe- 


riores a los del año anterior, por el 
incremento que la Ley de Presu- 


puestos autoriza cada año, sino tam- 
bién porque la tarifa a aplicar para 
la Renta de 1984 ha experimentado 
un nuevo aumento, mientras que las 
retenciones a cuenta que se van a 
practicar son iguales que las del año 
anterior, a no ser que se hubiere 








TRABAJO: 


retenciones a cuenta. 


Generales del Estado para 1983. 


aplicación de dicha declaración. 


vinculante por el LR.P.F. - 


Impuesto; - :-:: 
(10) 


LEGISLACION CUYOS PRECEPTOS SE PAE, PEREA a 


(1) REAL DECRETO 361/1984, DE 8 DE. FEBRERO: e o. ES del 25), 8 sobre 
declaración y pago de los Impuestos sobre la Renta; : % 
(2) REAL DECRETO 307/1984, DE 8 DE FEBRERO: e. Os. del 156, sobre 


(3) LEY 44/1983, DE 28 DE DICIEMBRE E. OE. del 30), que: aprueba los 
Presupuestos Generales del Estado para 1984... 
(4) LEY 9/1983, DE 13 DE JULIO (B.O.E. del. 14, aprobando: los Presupuestos. 


(5) REAL DECRETO 351/1984, DE 25 DE ENERO: (B.0: Es del 2 de febrero), 
en el que se específica la tarifa general del LR.P.F. para los: sujetos pasivos. 
acogidos a la declaración simplificada y determinando Los. Mmites. 20 


(6) Ley 5/1983, DE 29 DE JUNIO (B.O.E. del 30), sobre medidas, urgentes. en e. 
materia presupuestaria, financiera y tributaria. a 
(7) LEY 44/1978, DE 8 DE SEPTIEMBRE (B.O.E. del 1D; por el qu i 
el Impuesto sobre la Renta de las Personas Físicas. cd Ss 
(8) ORDEN DE 17 DE ABRIL DE 1980 (B.O.E. del 26 y: 20), PoR Jane: des: 
aprueba la doctrina expuesta en las contestaciones a las consultas: de caracter | 


(9) REAL: DECRETO 2384/1981, DE 3. DE AGOSTO". BOE. del 5 y 6 de | 
noviembre), por. el que se aprueba e AO IS del Reglamento del 


LEY 24/1983, DEL 21 DE DICIEMBRE BOE. del: ON sobre medidas 
urgentes de saneamiento y regulación de. las Haciendas. locales. 


pasado de escalón, en cuyo caso el 
porcentaje resultante habrá sido su- 
perior. 

Esto es lo que se pretende con 
estas líneas, el recordar cuáles son 
las modificaciones, aprobadas hasta 
el momento, y que han de afectar a 
la liquidación del Impuesto sobre la 
Renta de las Personas Físicas del. 
año 1984 con respecto a las que 
estuvieron en vigor en 1983. 

Queda por aclarar que, al refe- 
rimos en el título a la incidencia 
de este Impuesto sobre los devengos 
del personal militar, no estamos 


considerando un gravamen o unas 
normas especiales para este colecti- 
vo, sino que, por estar dirigida esta 
exposición principalmente para ellos 
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. Comparación de los tipos medios resultantes según * las' bases imponibles, de la. 
- Escala del Impuesto sobre la Renta de las Personas Físicas aplicables en el ejercicio 
+ de 1984 con. las del ejercicio 1983. - OS A A 
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| que ello elimine que ésta se vea 


aumentada por otras, tales como las 
procedentes de capital mobiliario, 
inmobiliario, etc., así como por ren- 
dimientos extraordinarios) se tendrá 
siempre como objetivo principal. 

Para una mejor claridad; se agru- 
pan las distintas modificaciones en 
los siguientes apartados: 

_— retenciones a cuenta. 

— escala del Impuesto 

— deducciones de la cuota, y 

— tratamiento de patrimonio 
sin perjuicio de que, en un trabajo 
posterior, se haga un estudio más 






En 1983. 



















SS 1722 S O NE : ¿ 


eda 12.200.000 se 


nos supuestos para Una mejor com- 
presión y aspecto práctico del mis- 
mo. 


Retenciones a cuenta 

Si las retenciones a cuenta que se 
efectúan al contribuyente en las di- 
ferentes rentas percibidas estuvieran 
calculadas con exactitud, al formu- 
larse la liquidación final, con la con- 
sideración global de todo un año de 
la percepción de rentas netas (sumas 
de ingresos integros menos gastos 
fiscales) y la aplicación de las dedu- 
ciones que puedan corresponderle 
por los diferentes aspectos de fami- 
liares, gastos personales, inversiones, 


cuenta practicadas debería ser Casi 
igual a la cuota líquida resultante. 
Pero al no ser ello así, dado que es 
imposible que en las tablas de reten- | 
ción a cuenta, basadas principalmen- 
te en la situación familitar de los 
contribuyentes, puedan contemplar- 
se todos los casos individuales, es 
natural que al realizarse estas auto- 
liquidaciones se presenten grandes 
diferencias, unas desagradables al te- 
ner que hacer un ingreso al Tesoro 
que no teníamos previsto, o en el | 
aspecto más favorable al tener que 
solicitar la devolución del exceso 
retenido en el transcurso del año y 
a cobrar, a mediados del año si- 
guiente, si es que se lleva a buena 
práctica las nuevas normas aproba- 
das para tal fin (1). 


Creo que no hace falta recordar 
que la liquidación que practi- 
quemos, tanto para este Impuesto 
como en su caso, para el Patri- 
monio, queda a resultas de su 
posterior comprobación y cotejo 
con los antecedentes que obran en 
Hacienda, y cada vez más completo 
su proceso en el Ordenador, de los | 
cuales pueden plantearse, aun siendo 
exactos los datos reflejados en la 
declaración, diferentes criterios por 
parte de la Inspección en la inter- 
pretación de algunos gastos e ingre- 
sos, produciéndose modificaciones 
en la cuota líquida resultante. 


Las tablas de retención a cuenta | 
que se aplican en este año 1984 con 
las mismas que las del año anterior | 
(2), quedando únicamente modifica- 
da la referida a pensiones y haberes ¡| 
pasivos, en la que se disminuye 
cuando los importes anuales de re- 
tribución no excedan de 850.000 
ptas. y, aumenta un punto, cuando 
superen dicha cuantía hasta la cifra | 
de 1.500.000 ptas., ya que para el 
exceso se aplicá la tarifa general. 


En cambio, para 1984, se ha 
elevado también el tipo de retención 
en los, rendimientos del capital mo- 
biliario, en que del 16% del afo 
anterior se ha elevado al 18% y, en 
contra, disminuyendo el que se 
aplica sobre los rendimientos satisfe- 
chos como contraprestación de una 
actividad profesional, artística o de- 
portiva, del 10% al 5%, y que sola- 


mente afectaría al personal militar 


IN, 
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amplio e incluso se resuelvan algu- | etc., la suma de las retenciones a 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1984 


en el supuesto de que realizaran 
además aglunas de dichas activida- 
des. 


Escala del Impuesto 


Con vigencia también exclusiva 
para este año de 1984 la Ley de 
Presupuestos Generales del Estado (3) 
aprobó la nueva escala del Impuesto 
en donde se observa, comparándola 
con la vigente en 1983 (4) una 
elevación del tipo medio que oscila, 
según se puede ver en el cuadro 
núm. 1, del 16,14% para las bases 
anuales menores de 200.000 pts. al 
45,96%, para las superiores a 
11.800.000 pts. y menores de 
12.200.000, en lugar del 15,72% y 
44,78% del año anterior, y para las 
que excedan de esta última cantidad 
del 65% se eleva al 66%, si bien la 
cuota íntegra resultante no puede 
exceder del 46% de la base imponi- 
ble, ni conjuntamente con la cuota 
correspondiente al Impuesto sobre 
el Patrimonio Neto, del 70% de di- 
cha base, en lugar del 45% y 65% 
respectivamente que fueron los tipos 
máximos del año 1983. 

En cuanto a la Escala a aplicar 
en los supuestos que se acojan a la 
declaración simplificada, no  po- 
demos, en el momento de redactar 
estas líneas, hacer mención a sus 
variaciones ya que recientemente (5) 
tan sólo se ha aprobado la relativa 
al período exclusivo de 1983, desco- 
nociéndose aun si se alterarán los 
límites actuales para acogerse a la 
citada declaración simplificada para 
el ejercicio de 1984. 


Deducciones de la cuota 


Otro aspecto que anualmente sue- 


le experimentar variaciones son los 
importes O porcentajes que han de 
aplicarse a cada uno de los diferen- 
tes conceptos susceptibles de deduc- 
ción de la cuota íntegra a fin de 
obtener la cuota líquida, que tam- 
poco será aun la que tenga que 
ingresarse al Tesoro, sino la que 
resulte de restarle el importe total 
de las retenciones practicadas en la 
fuente durante el año 1984 sobre 
los rendimientos del trabajo, activi- 
dades profesionales y del capital 
mobiliario (intereses bancarios, 
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Deuda Pública,- Obligaciones, divi- 
dendos, etc.) pagos fraccionados (en 
los supuestos de actividades empre- 
sariales, profesionales, agrícolas) etc. 
y cuya diferencia, si es positiva, 
podrá efectuarse su pago de forma 
fraccionada, ingresando el 60% en el 
momento de la presentación. de la 
declaración, y antes del 10 de no- 
viembre el 40% restante. 

Con evidencia exclusiva, aismis- 
mo para el ejercicio que comen- 
tamos, se han introducido distintas 
modificaciones (3) sobre algunos de 
los porcentajes e importes del año 
anterior (6), como puede observarse 
en el cuadro núm. 2, en donde se 
comparan los de ambos años, ha- 
biéndose elevado algunos de las 
cuantías que afectan a las situa- 
ciones familiares y disminuido, entre 


otros, los tantos por ciento a aplicar 
por el concepto de gastos excepciona- 
les no suntuarios en los que no sólo 
se rebaja del 15% sino también el 
límite máximo a deducir que quede 
reducido a 30.000, incluso se inclu- 
ye este concepto en el mismo grupo 
de los tres gastos personales (primas 
de seguro, gastos de enfermedad y 
honorarios profesionales) para optar 
por el sistema de fijar la cantidad 
única de deducción de 10.000 pts. 
sin tener tener que justificar docu- 
mentalmente la inversión, con lo 
que queda disminuida la posible de- 
ducción por el grupa conjunto de 
gastos personales y por gastos ex- 
cepcionales. En las nuevas normas se. 
sale al paso del criterio que se esta- 
ba defendiendo en contra, de que la 
deducción de estas 10.000 pts. en el 


CUADRO N um? E 32 o ES 





Comparación de las distintas deducciones” a practicar en la cuota. del d -R.P.F, del 
ejercicio 1984 sobre las que estuvieron en vigor's en: 1983 A A 


2) Con caracter general 
Coeficiente a aplicar por cada 
miembro de la unidad familiar - 
que obtengan individualmente in- 
gresos (si bien se suprime la obli- 

. gación del año anterior de que 
fueron dichos rendimientos supe- 
_Yiores a 150.000 pts. .... . .... 

b) Por razón de matrimonio .. 0. o. o... 

c) Por cada hijo: 

—. Por cada uno de los tres primes 

1 

— Por cada uno de los restantes ... 

quedando excluídos, como en 

años anteriores: 

— Los hijos mayores de 25 años 

de uno y otro sexo, salvo las 

excepciones que se indican a con- 

tinuación en el apartado f). 

— Los hijos casados de uno y- 

otro sexo, 

— Las hijas o hijos que obtengan 

rentas superioes a 100.000: pts. 

anuales, excepto cuando integren 

la unidad familiar. - o e 

d) Por cada uno de los ascendientes 


a... eo sos »o. o. dr tay 


que convivan: con “el contribu- 


yente que no. tengan. Ingresos. su 


_periores a 500.000 pts. anuales ... ene o 


e)” Por cada miembro. de. la. unidad 

-— familiar de: edad igual o superior a 

TO AÑOS cm ao vuoieno , cue cono one ee des. 

f) Por cada. hijo o: miembro de la 

. Unidad. familiar,- cualquiera que 
sea su. «edad; Y “siempre. . que no 


>. bid .. - von” e... 


SEJA * 


E | Diferencia de 





1984 s/ 1983 

- 1700016500 + 500 
? 18.000 a 16.500 241.500. - 
1 pe 13.000. 200 1.000 
+ 1.000: 


. 19.000, cd 000 e 
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tenga: ingresos simuales superiores as ; e 


500. 000. p8s,. ds sea invidente 
mó lid y i 
có:O. psíquico, congenito' adobe 


venido, además e las: señaladas 
Oe Y e pe e 2 es e 


sujeto pastos a en -SÚ./0asO,. 


pa ante: de la ma 


z pasivo. “duran: t 


«cualesquier ra p ofesis ionales q que. ejer 0 
ente, su actividad, «la, da 


-excepciól “dels 


4); Gastos: “excepcionales - de “carác- e 
ter no” «'suntuariós,- en- la que: se. 
“rebaja asimismo el límite máximo. 


2DO/000 año sano: ao bno e 
¿A (pudiendo * sustituirse la. “justifi 
> “cación: de las. cuatro partidas ante 


“riores “por una: sola' dedución de : 


e os 10.000: pts. “cuandoenelaño ante 
> sólo. a cial tres prmeros 


h)- Por inversiones. isatióadas en | 
- 1), la adquisición: de | la viviend: 
que constituya O vaya: a.con 
la residencia. habitual del 
buyente;. no. “computó 
tos: efectos Las “cantidade 


del  dontribuyente, Jo; 
reducirán en dos mill 
tas, siempre que” 
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supuesto de unidad familiar, será 
única, es decir, sin multiplicarse por 
cada uno de los miembros de aqué- 
lla. Recuérdese que la Ley del Im- 
puesto (7) señala qué personas com- 
ponen la “unidad familiar” (cónyu- 
se, hijos menores, etc.) los cuales 
quedan conjuntamente y solid aria- 
mente sometidos al Impuesto, acu- 
mulándose todos los rendimientos € 
incrementos de patrimonio de todos 
los miembros de dicha unidad fami- 
liar. 


En cuanto a la deducción por 
inversiones se ha seguido aplicando 
el 15% manteniéndose, al igual que 
el año anterior, el límite del 30% de 
la base imponible el conjunto de las 
inversiones realizadas durante el 
ejercicio de 1984 para los conceptos 
recogidos en la letra h) del cuadro 
núm. 2, así como exigiéndose que 
el importe comprobado del patri- 
monio del contribuyente al finalizar 
el año exceda del valor que arrojase ' 
la comprobación al comienzo del 
mismo, por lo menos en la cuantía 
de las citadas inversiones realizadas, 
pero en cambio suprime la condi- 
ción de que las suscripciones sean 
sobrevalores de cotización calificada 
en Bolsa, ya que basta con que sean 
admitidas en ella durante todo el 
año 1984. 


Otra disminución en este año es 
la que se practica sobre los dividen- 
dos percibidos ya que el 15% queda 
reducido al 10%, así como soto los 
donativos realizados. 

Con la fijación de un límite de 
10.000 pts. en la deducción del 1% 
sobre los rendimientos netos del tra- 
bajo personal queda reducida la apli- 
cación de este beneficio a los cita- 
dos rendimientos que alcance 
1.000.000 pts., quedando excluído 
el exceso. 


Como puede observarse, las con- 
secuencias de la aplicación de estas 
nuevas cuantias en la deducción de 
la cuota íntegra del Impuesto que a 
cada contribuyente le resultará en 
su próxima declaración correspon- 
diente al actual ejercicio de 1984, 
no sólo será distinta a cada uno, 
según los apartados que pueda aco- 
reerse, sino que también variará so- 
bre los resultados de las declaracio- 
nes de años anteriores, 
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venta se reinvierta en otro bien de 
la misma: naturaleza y destino, en ' 


un pon “no superior a dos 


años. 40. e«.o e... 0... 2... aveo vo. . sio e... 
2) La aquisición por. suscripción - 


de valores públicos o privados de 
renta fija o variable, admitidos a 


cotización en Bolsa, mantenida 


durante todo el ejercicio, y de 
Deuda Pública interior que expre- 
samente se declara desgravable, 
siempre que los títulos permanez- 


can en el patrimonio del adquiren- 


te durante un plazo mínimo de 


tres años, contados-a partir de la 


fecha de su adquisición y en las: pies 
condiciones que- reglamen- 
tariamente se determinen (plazo. 


que no se exigía en -el pasado 


año). . ... +» ..» +P+ ph .e. «... e... +. a 
3) obras de restauración de in- 
muebles que estén declarados n mo- 


'numentos histórico-artístico. a 


] 4) Las cantidades. pagadas en ra- 
- zón de intereses de préstamos 
concertados por los particulares 


- para la adquisición de acciones 
dylpropia Empresa para la cual 


- — trabajan, salvo que .se deduzcan 
-- como gasto necesario para la ob- 
- tención de los: rendimientos 0. en 


: 3 De los dividendos de sociedades 


percibidos por el sujeto pasivo en 
las condiciones señaladas reglamen- 


tañamente, y siempre que hubie- 


. Sen tributado efectivamente, sin 
- bonificación ni reducción alguna, 


* por: el Impuesto sobre Sociedades, ... 


3) . De las cantidades donadas a: esta- 
eN blecimientos, instituciones, funda- 
-' ciones O asociaciones,” incluso las 

- - de hecho: de “carácter temporal 
7. para arbitrar fondos, clasificadas o 
declaradas benéficas :o de utilidad 

- pública por los Órganos .competen- 


tes del Estado, siempre que los. 


“cargos de patronos, representantes 
legales O «gestores de hecho-sean 


gratuitos. y se rindan cuentas al 


Órgano de protectorado : corres- 


pondiente. Manteniéndose el tope 


del 10% de la base imponible - ... 
Aplicándose,: asimismo, el 10%.en 


lugar. del 15%. de los.-años ante- 


riores a los donativos: realizados al 


Estado u otras entidades públicas 
territoriales - o. institucionales, in- 
cluidas las fundaciones constitui- 
das por las mismas. 


k) Los pensionistas de jubilación, ve- 


jez, invalidez. viudedad: u- -Orfandad 
gozarán, . siempre. que: la cuantía 


total de las rentas no' sea superior. 
a $00, 000: pts, de. Una deduc- ! 
ción de iii des ines adi da 


D De los rendimientos”. “netos del 
trabajo: personal, con: un límite de 
deducción de'10. 000 pts. (cuando 
en el «ejercicio. anterior no se apli- 
caba* ningún límite) se: deducirá | 


de la: cuota del A ¿N o Ala ds 
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155% 15% 
15 2 152 
10% 15% 
10% 15% 
10% 15% 
10% 15% 
7.500, 7.000 
1% 15% 


1 
un 
go 


| 
D 
oe 


| 
uN 
OS 


+ 500 


Ántes de terminar este apartado, 
se hace la indicación que se ha 
preferido en el cuadro múm. 2 re- ] 
dactarlo con los mismos términos 
que se expresan en la disposición 
legal que los autoriza (3), pero que 
de su lectura no siempre se contem- 
pla la totalidad de los casos que se 
pueda presentar, lo que ha dado 
lugar a tener que realizarse constan- | 
temente consultas a la Administra- 
ción a fin de concretar los límites 
de los diversos conceptos (8), algu- 
nas de las cuales han sido recogidas 
en el actual Reglamento (9). 


Transmisiones del patrimonio 


En este año 1984 se seguirá apli- 
cando, como corrección monetaria 
de variaciones patrimoniales, el mis- 
mo coeficiente del 1,5 que se apro- 
DÓ para el año 1983. 

Por lo tanto, para los bienes pa- 
trimoniales que hayan sido adquiri- 
dos con anterioridad al primero de . 
enero de 1979, para determinar el 
Valor que ha de hacerse figurar en la 
declaración del Impuesto para obte- 
ner la plusvalía o minusvalía al de 
adquisición, determinado conforme 
se establece en el Reglamento (9), 
se aplicará el citado coeficiente. 

Para los adquiridos con posterio- 
ridad al citado 1 de enero, el 
aumento resultante de aplicar el 
coeficiente 1,5, se reducirá propor- 
cionalmente al tiempo que haya me- - 
diado entre la fecha de adquisición 
y el 1 de enero de 1934. 

Con lo anteriormente expuesto 
no queda referenciada la totalidad 
de las novedades en materia del 
Impuesto sobre las Rentas de las | 
Personas Físicas para el año 1984, 
ya que en las nuevas medidas de 
financiación a las Haciendas Locales 
(10) se ha facultado a los Ayun- 
tamientos a establecer un recargo 
sobre la cuota líquida de dicho Im- 
puesto, y como no se ha fijado un 
tipo único, sino que queda a la 
decisión que' acuerde cada 'Úuno de 
ellos, previa la tramitación reglamen- 
taria de aprobación, es conveniente 
que cada contribuyente conozca el 
porcentaje a aplicar por el Ayun- 
tamiento del término donde tenga 
su residencia habitual. y 
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LA METEOROLOGIA HOY 


Hablas de Aviación supone, más o menos tarde, pero indefectiblemen- 
te, hablar de Meteorología; que no en vano fenómenos meteorológicos y 
vuelos comparten un mismo medio ambiente, 


Ya en el curso elemental de piloto inicia el aviador sus estudios sobre 
Meteorología que le acompañarán durante toda su vida aeronáutica, 


Es cierto que a los modernos aviones de gran tonelaje, dotados de 
potente propulsión y sofisticada instrumentación no les afecta la Meteoro- 
logía en la misma medida que a los primitivos aparatos de principios de 
siglo, pero sí que lo hace en otra serie de aspectos vitales, como pueden 
ser las tácticas de ataque, en los aviones de combate, o la economía de 
combustible en los de transporte comercial, por no hablar de la seguridad 
en casos como los de las cizalladuras, o los vuelos de la Aviación General, 
mayoritariamente en VER. 


Por otra parte, la Meteorología también se ha beneficiado de la actual 
tecnología delos satélites, la óptica de precisión y la informática, hasta el 
punto de que hoy es considerablemente más eficiente que hace tan sólo 20 
años. | 


De todo ello nos informan, en este DOSSIER, personas tan autorl- 
zadas y de cultura tan vasta como el Dtor. D. Alberto Linés, que ya 
desarrolló en esta REVISTA, entre otros, temas como el del ahorro del 
combustible de aviación. ' | 


El Tte, Coronel Sánchez Egea trata el tema de la Meteorología en el 
Planeamiento Operativo, 


Colabora en R. de A. y A., por primera vez, que esperamos no sea la 
última, don José María Andrade, que nos habla de algo tan de actualidad 
como la Meteorología de la Informática y, por último, Nieves Borjas 
puntualiza la situación actual de esta disciplina, en el seno de la OACI. 


Y es que, hablar de Aviación, supone, más o menos tarde, hablar de 
Metorología. Confiamos en que R. de A. y A. no lo haya hecho más tarde 
de lo que aconsejara una buena puesta al día en materia tan importante. 
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a La METEOROLOGIA 
en la actualidad 


ALBERTO LINES ESCARDO, Doctor en Ciencias Físicas 





o más sobresaliente de la Meteorología en el momento actual es que quizá por primera vez en su 

L larguísima historia, se ha percatado de sus posibilidades reales. De tercera, ha pasado a primera división 

sin detenerse en la segunda, No hace mucho era la invitada pobre, objeto de manidos chistes cuando no de 

abiertas burlas, en el concierto de los servicios de un país o de un aeródromo. Hoy se ve impelida, casi 

atropelladamente, hacia la mesa de los importantes, donde toman decisiones los instalados en el poder. Cuando 
habla, por un momento callan hasta los que no están habituados a escuchar, 

Este cambio radical se ha debido, entre otras, a tres causas. La primera, pero no la única, es el avance de 
la Técnica. Gracias a la imagen que llega continuamente a los satélites, al increible poder de resolución de las 
fotografías y a la revolución digital e informática, podemos disponer de un raudal de información de todo 
tipo, antes insospechado. Ello ha supuesto un paso gigantesco en el conocimiento de la atmósfera y en la 
predicción del tiempo. 





Unos de los primeros “mosaicos” de fotografías enviadas por satélites. Representa un sistema frontal en el Atlántico. 
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e 


La segunda causa —para algunos, la primera— está en el hecho de que la Meteorología es una ciencia 
muy antigua y, simplemente, ha alcanzado su madurez. Cuenta con una gran base experimental. En el último 
siglo ha profundizado enormemente. Ha sentado las bases teóricas para un desarrollo racional, Ante fracasos 
repetidos en la predicción cotidiana, decenios atrás, los meteorólogos han ahondado más y más en las Leyes de 
la atmósfera, Cuando sonó la hora de los ordenadores, se sabía perfectamente qué ecuaciones y condiciones de 
entorno había que introducir en dichos ingenios, Eso no ha sucedido con otras ciencias, muy relacionadas con 
el arte de gobernar. En ellas, de poco sirve contar con enormes caudales de información, si no se dispone de 
esquemas matemáticos que permitan extrapolar al futuro. | | 

Además, la Meteorología es una disciplina en la cual cada paso ha servido :de mucho, o de todo, para el 
siguiente. En cambio, en otras se va de ruptura en ruptura. En los grandes ordenadores de los principales 
centros de predicción del mundo, encontramos huellas de las ecuaciones de Newton, de Gay-Lussac, de 
Avogadro, de Guldberg-Monn, de Margules, de Bjerknes, de Rosby, Rihel... y otros que no citamos por no 


agotar al lector. 
La tercera causa no es otra que la desaparición de los bienes libres de la Naturaleza. Algunos de estos 


bienes libres dejaron de serlo hace muchos años, El agua, bastante menos. El aire, en nuestros días. Cada vez 
que irrumpen lluvias «arrasadoras, O la sequía aprieta las tuercas nos acordamos de la Meteorología. Cuando la 
contaminación se hace insoportable, muchos opinan, pero sólo los meteorólogos pueden hablar de las 
condiciones de difusión atmosférica presentes y previstas. Todas estas causas y otras, a empujones, han llevado 
hoy a la Meteorología a un primerísimo plano. Está de actualidad y puede que se encuentre en el momento 
mejor de su historia. | 





Fotografía obtenida el 16 de abril de 1984 desde 36.000 Km. por el satólite meteorológico “METEOSAT” 
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Máquina que dibuja a plumilla los mapas del tiempo 


Puntos débiles de la Meteorología 


ero al lado de su papel en alza, espectacular, tiene también unos flancos débiles y amenazadores. Es lo 

que sucede siempre que se avanza rápidamente. 

En primer lugar, teme la Meteorología que al ser convidada a la mesa del poder y se haga silencio para 
oirla, se le pregunte sobre cosas que no puede contestar. Y defraude. Veamos dos ejemplos hoy totalmente 
hipotéticos: un plan de lluvia artificial en una región, es contestado, en la inmediata, por entender que le han 
condensado y precipitado agua de unas nubes que le correspondían. ¿A quién pedir parecer, los más altos 
tribunales? , Otro: Una asociación de afectados por eritema, demanda a los usuarios y fabricantes de freones, 
por dañar la ozonosfera ¿quien puede juzgar el caso? Despojados los los ejemplos de lo anecdótico, muy 
pronto se plantearán situaciones de vacío jurídico, que sólo se pueden solucionar mediante el relleno de los 
vacíos técnicos. No olvidemos que una fuente de Derecho son las opiniones de los expertos. Sólo puede un 
Estado sentirse soberanamente de Derecho si cuenta con técnicos competentes e imparciales, 

Otros problemas también acechan, Tanto automatismo podrá llevar a excedentes de personal. Puede 
plantearse cualquier día. Sin embargo, los que miran muy adelante y no se detienen en las minucias del día, 
van resolviendo este conflicto sobre la marcha. A cada máquina o ingenio nuevo, más trabajo para todos hasta 
agotar las posibilidades de la nueva técnica disponible en ese momento. Los japoneses no despiden obreros al 
automatizar una fábrica; ponen a todos a discurrir el modo de mejorar los servomecanismos, Esto les ha dado 
buen resultado. Esto no es utópico en nuestro plano. 

Los problemas económicos también agobian a la Meteorología. Lo peor es que a veces, aparentemente, 
no hay opción: o un costoso paso, o tecnología obsoleta. Lo verdaderamente difícil es saber si el paso es 
esencial o sólo se trata de un espejismo, Hoy la tecnología maneja admirablemente el recurso del órdago, 

La popularidad de la Meteorología es uno de sus puntos vulnerables, Es verdad que hoy es incompara- 
blemente más eficiente que hace 20, 40 años. Bien, muy bien. Lo malo del caso es que los usuarios son 
también más espabilados y exigentes, unas veces sin razón, otras con ella. ¿Esto, mo se pudo prever con más 
antelación? ¿Los análisis y pronósticos fueron correctos? Lo peor del caso es que la Meteorología es como el 
idioma italiano; todos se creen que lo entienden, En realidad, la gran penalización de la Meteo está en que los 
fallos se detectan en horas, No en meses o años, como en la Economía. 
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Otro aspecto es: quién paga el servicio, En el concepto europeo occidental, tasa es abono por servicio, 
sin pérdida ni ganancia; lo comido por lo servido. Ciertos usuarios están muy escamados: ¿No pagaremos con 
experiancias contra el granizo en las zonas vinícolas? ¿Quién es capaz de 
segregar el servicio aeronáutico del resto? . ¿No es casualidad que la red sinóptica descansa en aeropuertos...? 
No hace mucho la pacífica Administración de Suiza se vio tan acosada por la IATA que perdió la calma 
impropia salida. de tono. Pero la marea de los usuarios va a más en sus protestas, muchas veces 


las tasas al aterrizar en Paris las 


con una 
justificadas. 

Todas estas espinas s 
genérico de todas las actividades intelec 
alboroto administrativo es tan grande en el ent 
haga nada. Se marea a los investigadores con mil impert 
harta y se va con su bagaje de conocimientos a otra parte, Por 
administrativas y dar con ellos es dar con un tesoro. Hace más de 20 años, en Estados Unidos resolvieron 
problema: Como el Weather Bureau se quedaba pequeño, inventaron lo de las ciencias del ambiente, la 
poderosa y amplísima ESSA. Tan grande, que pudieran encontrar un amplio y recoleto espacio para los 
científicos. El avance fue enorme. Para el progreso y la investigación, se precisan ciertas condiciones de 


tranquilidad y sosiego. Es sencillo remitirse a las pruebas. 


on pequeñeces frente a un mal que en apariencia tiene difícil remedio, y que es 
tuales: se quejan los hombres de Ciencia de que no pueden trabajar, El 
orno, que llega al despacho, al laboratorio. Así no hay quién 
inencias burocráticas y el cerebro deja de trabajar, o se 


desgracia son escasos los científicos con dotes 
el 


La mayor amenaza: pararse 


etrás de todo esto se asoma la mayor amenaza y el peor mal que podrfa sobrevenir: pararse. Hay serio 


dré' riesgo real de tal cosa. Por un lado, están los que creen que con satélites y ordenadores se resuelve todo, 
lo cual es un gravísimo error, Queda muchísimo por hacer y algunas cosas no pueden esperar, como el 
deterioro de la ozonosfera. Nada digamos del problema del anh ídrido carbónico, para unos el más grave reto 
de hoy; otros confían en una autoadaptación del ecosistema. Y no hay que aguardar a que esto nos lo 
resuelvan otros; cada clima es un caso distinto. Hay problemas de muy simple enunciado que están sin resolver 
y que requieren estudio y dedicación. No conocemos por completo el esquema de la circulación atmosférica. 
En climatología, no se sabe distinguir entre fluctuación y modificación; faltan criterios objetivos. En los 
últimos años no se ha avanzado en el estudio ae la evapotranspiración, con lo que se han estancado los 
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Lo que se puede pedir hoy a la Meteorología 


— Aciertos del 90% en predicciones a 24 horas y del 752 de 
3 a 4 días. | 

; a 20% ON progresos sobre balances hídri- 
— En determinadas condiciones, predicciones cuantitativas de cos. Los pronósticos a gran es- 
precipitación y temperatura. 7 cala no acaban de encajarse 
| | - a nivel muy local, y lo que in- 
— Profundizar en el conocimiento de la cizalladura de viento | teresa al usuario es saber si saca . 
en bajos niveles. po el paraguas, si desiste del festejo 


| | | - | al aire libre o si el aguacero va 
— Mejora en la información de vientos y temperaturas para | 4 estropear tal o cual obra, 
usos aeronáuticos, 


Pocas veces como ahora 
será tan necesario el estudio se- 
rio y continuado. Y nunca ha- 


E Ne bía habido tantos medios como 
> ahora para ello, pero es preciso 
t utilizarlos y emplearlos bien. 
l 78 > 


Nuevos planteamientos de la 
Meteorología Aeronáutica 


ES y aturalmente que la Meteo- 
A Y rología tiene planteamien- 
tos distintos que antes, En el 
plano aeronáutico, el vuelo a 
35.000 pies tiene unas exigen- 
cias meteorológicas muy distin- 
tas que a 10.000. El' hielo se 
combate bien, el radar ha re-- 
suelto muchas cosas, los siste- 
mas de navegación son mejores. 
Sin embargo las exigencias so- 
bre determinados datos muy 
simples son muy rigurosas. 
Ejemplo, la definición de vien- 
tos en el suelo; OACI ha hecho 
encaje de bolillos para definirlo, 





Control de alineamiento de cámara de satélite meteorológico La cizalladura en bajos ni- 


veles es un auténtico problema. 
La visibilidad oblicua mo hay 
modo de medirla. Nadie sabe 
como medir la temperatura en 
pista en un día encalmado, muy 
caluroso. 







Lo que no se puede pedir hoy a la Meteorología 





— Aciertos del cien por cien, 


— Precisión en pronósticos a muy largo plazo, por ejemplo, de 
más de 15 días, 


La coordinación de los 
servicios de tránsito aéreo y de 
Meteorología constituye otro 
aspecto digno de atención. A 
escala local, es mucho lo que se 
ha logrado. A mayor escala, aun' 






_— Una Meteorología que sea operativa, sin haberse precisado 
antes las especificaciones funcionales del usuario. 
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no. En el Atlántico Norte hay 
mucho que hacer; los procedi- 
mientos especiales que existen, 
están condicionados a las cir- 
cunstancias de cada momento. 
Complejo problema que no vamos 
a exponer aquí. 


Otro tema es el de los 
Centros de Predicción de Área. 
En principio se desarrolló por 
razones de eficiencia y econo- 
mía, y quizá de seguridad. Hoy 
el proklema se ha desbordado 
con la "multiplicación injustifica- 
da de tales centros. Todos se 
llaman a la parte y nadie a la 
razón. Es un punto negro, y los 
operadores están justamente 
irritados. > 


La coexistencia de la avia- 
ción pesada —grandes turbo- 
rreactores— la de tercer nivel y 
la aviación general, exige una 
adaptación de la infraestructura 
meteorológica, cierto que no 
muy grande pero imprescindi- 
ble. No olvidemos que en tra- 
yectos cortos, generalmente se 
justifica el vuelo por insularidad 
o por obstáculos orográficos; en 
estos casos aparecen todos los 
problemas meteorológicos de la 


baja cota. Satélite norteamericano de la serie NIMBUS, que no son propiamente meteorológicos si- 
no de investigación atmosférica, como soporte científico de los programas de aplicación 
propia propiamente meteorológica 





Se renueva la meteorología sinóptica 


Y ambién la Meteorología Sinóptica ha cambiado ciertas técnicas. Las máquinas trazadoras de isobaras o de 
| isohipsas va camino de eliminar no pocos trabajos repetitivos. Además la posibilidad de seguir mediante 
la evolución permanente de la imagen del satélite, los sistemas nubosos y frontales, posibilita una técnica 
mixta de análisis continuo, al menos en pantalla. Esto es un gran paso para la predicción exacta —dentro de 
las humanas limitaciones— para plazos cortos, por ejemplo para 6 horas. Por otra parte, estamos a un paso de 
la interconexión de las imágenes obtenidas por radar y por satélite, para integrarlas con la sinóptica tradicional 
procesada por ordenadores. 


El concepto de Vigilancia Meteorológica Mundial, abordado hace dos decenios, supuso el considerar la 
atmósfera como un todo o sistema único, lo cual traslada la Meteorología Sinóptica desde una escala regional 
a otra planetaria. Sin embargo, los frutos no se han empezado a recoger hasta que los satélites, mediante los 
espectros de absorción del agua y del anhídrido carbónico, han empezado a suplir la falta de datos de 
superficie y aerológicos, en las zonas despobladas, | 


Este panorama, que a grandes rasgos describimos tiene sus tonos claros y sus tomos oscuros. En una 
visión de síntesis habrían de predominar los primeros: La Meteorología está en un gran momento. Los 
profesionales más responsables son conscientes de ello y no dejan de sentir cierta satisfacción, sobre todo los 
maduros, de haber visto esta hora, Satisfacción velada en parte por ciertos nubarrones: la preocupación por 
dar en el momento presente la talla que demandan las circunstancias. | 
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cual normalmente se traduce en una apropiada selección del material de vuelo y de su equipamiento; de la 
adecuación de las horas y períodos de operaciones, y en el análisis de las condiciones meteorológicas en cuanto 
pueden afectar a la ejecución de los vuelos, Incluso podríamos decir que la infraestructura de una Compañía 
explotadora de determinados servicios, es función de la Climatología de la zona donde va a operar. 


El apoyo inmediato a las operaciones 


n cualquier caso, resulta imprescindible un conocimiento básico de las condiciones meteorológicas 
reinantes antes de iniciar cada vuelo, así como de su probable evolución a lo largo del mismo. 

Con grandísima generalidad, cabe decir que en su inmensa mayoría los explotadores utilizan básicamente 
la información de los servicios meteorológicos proporcionados por la Administración de cada país. Las redes 
de observatorios, tanto de superficie como de altura empleados en la Aeronáutica, son las que pudiéramos 
llamar oficiales. La cartografía meteorológica que aparece en las carpetas de información utilizadas por las 
tripulaciones técnicas, suele ser la facilitada por los centros de pronóstico de área. Tal vez puedan constituir 
excepción algunos vuelos especiales y supersónicos, que exigen determinada información que normalmente la 
elabora el operador especificamente para tal tin, 

El hecho de que las Compañías Aéreas cuenten con equipos de técnicos en el campo de la Meteoralodía: 
ha llevado erróneamente a muchos a creer que esos equipos realmente producen o elaboran la información 
meteorológica. La misión de tales equipos no es producirla, ya que no es posible por ejemplo elaborar en 
Miámi el metar de Panamá. En vez de producir información meteorológica, la explotan. Para ello, se extrae de 
la información proporcionada lo esencial y se aplica y adapta a las necesidades de cada vuelo, De la misma 
manera, para el seguimiento de los programas de vuelo, es conveniente conocer la evolución del tiempo en las 
áreas donde se opera, a fin de alertar a las tripulaciones acerca de los cambios significativos y asesorarles en las 
medidas que puedan adoptar. 





Preparación de los vuelos | 
| | 
L a atención individualizada a cada vuelo es muy diferente, según la operación y el tipo de la misma a 
realizar. En vuelos cortos y repetitivos, el tiempo dedicado al estudio de los condicionantes meteoro- . 
lógicos puede ser breve si las condiciones son favorables, Sería el caso, de vuelos frecuentes en trayectos 
relativamente breves, en determinados vuelos interinsulares, y otros, que se realizan con planes de vuelos 
repetitivos y almacenados. Aun así, en los vuelos en apariencia más simples, hay parámetros que deben vigilarse 
siempre, como el viento y la temperatura en superficie y en la aproximación, la formación de inversiones, la 
turbulencia y cizalladura en bajos niveles, También deben vigilarse las condiciones de viento y temperatura en 
los más altos niveles de vuelo alcanzados; de esos valores depende el punto en que debe finalizar la subida, 
dato importante en la economía de la operación. Otro tanto puede decirse acerca de la elección del punto en 
que deba iniciarse el descenso; la Óptima elección de dicho punto es básico para lograr ahorros de combustible, 
La planificación de los vuelos, cada vez es más usual que se realice mediante ordenadores. Dado que en 
los mismos han de inyectarse datos meteorológicos, y muchas veces estos proceden de ordenadores asociados a 
los centros de comunicaciones, los procesos van simplificándose y es corriente el lenguaje “máquina a 
- máquina”, que ahorra procesos y manipulaciones de datos intermedios. oo 
Aun cuando tales tareas entran en la responsabilidad del Comandante, para lograr una operación segura y 
fluida, debe contar con el apoyo necesario, bien a través de los despachadores, o agentes de operaciones, cuya 
tarea es la de apoyar la operación, estudiar su planeamiento, proporcionar la información necesaria y vigilar el 
desarrollo de los vuelos, | | 
Ha pasado a la historia la idea de que la tripulación técnica, en cada escala desciende del avión, visita las 
dependencias de información aeronáutica, de meteorología y tráfico, donde presenta el plan de vuelo y por fin 
regresa al avión, Generalmente, la tripulación acude con mucha antelación al aeropuerto cuando ha de realizar 
uno, o lo que es más frecuente, una serie de vuelos, Recaba toda la información necesaria de todo tipo, y 
entre ella la de tipo Meteorológico. Evalúa si tas condiciones y los equipos disponibles se ajustan al tipo de 
operación a realizar. Por fin el Comandante refrenda, o elabora el plan de vuelo si procede y accede al avión a 
iniciar las tareas pre vuelo; ello puede suponer con facilidad una hora y en casos, aun más. Puede suceder que 
en escalas sucesivas, apenas transcurra 15 ó 20 minutos desde el aterrizaje hasta iniciar un nuevo despegue, y 
quizá la oficina meteorológica se encuentre alejada. La tripulación en tal caso, posiblemente no descenderá del 
avión, recibirá la documentación para el despacho de vuelo a bordo y si el vuelo no ofrece especiales 
complicaciones, no precisará de mucho tiempo para enterearse del contenido de la información meteorológica, 
sobre todo si el trayecto a volar es el mismo y en sentido contrario que el realizado, 
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El hecho de que la tripulación técnica no haga 
acto de presencia en la oficina de Meteo, no supone 
desinterés por el conocimiento de los parámetros 
meteorológicos y de su evolución. Si el vuelo es 
crítico, por peso, necesitará la mayor precisión en 
los datos de temperatura, viento y precisión para el 
despegue. La actual presentación de la información 
meteorológica, tal y como ha sido prevista por 
OACI, tiende a que puede fácilmente ser consultada 
a bordo y concordada con la recibida en la próxima 
escala. Es corriente además que, a lo largo de una 
serie de vuelos, se precisa información adicional 
acerca de la evolución general, posición de los siste- 
mas frontales o simplemente, informaciones verba- 
les. En gran número de aeropuertos se dispone de 
enlaces telefónicos y con pantalla que posibilitan tal 
tipo de información. 


Información meteorológica recibida en vuelo 


A ucha información es recibida por la tripulación 
EY E tanto en vuelo o bien, cuando el avión está ya 
listo para iniciarlo. Así los datos para el déspegue, 
tales como el viento, el dato de presión para reglaje 
del altímetro, las condiciones de pista, presencia de 
nieve O aguanieve o de engelamiento en la subida, 
aun cuando hayan sido facilitados en el despacho del 





Para detectar la cizalladura del viento en bajos niveles se 
utilizan sensores de vientos cerca de los aeródromos y 
pequeños computadores. vuelo, deben ser actualizados poco antes de despe- 


gar, con la última información disponible. 


Con el fin de no saturar las comunicaciones tierra/aire con las dependencias de control, los servicios 
meteorológicos proporcionan información en VHF o bien en HF; también se facilita mediante el sistema ATIÍS, 
Para que estos servicios sean útiles, es absolutamente imprescindible que sean fiables y que la información sea 
recientísima: baste pensr que, un Metar emitido con una hóra de retraso, muchas veces da lugar á que, al 
llegar a destino, en un vuelo de menos de una hora, se encuentre el piloto que le dan la misma información . 
que se le facilitó a la salida. Tiene que recurrir a la Torre para que le actualicen los datos, con lo cual se ha 
perdido la utilidad del sistema. 

Durante el vuelo, por lo general, se precisa de una información que no siempre se facilita en la forma 
adecuada. Es muy corriente que, en un momento dato de un vuelo, supongamos de un reactor y de un par 
de horas de duración, interese conocer con detalle los vientos y las temperaturas de los niveles de vuelo más 
próximos. En la mayoría de los casos se habrá informado de los niveles estándar: 500, 300, 250, 200 mb. y sólo 
por excepción de los niveles intermedios. En el caso, por ejemplo, de tener que abandonar el nivel 330, no se 
sabe si optar por 370 o 290, Una cifra fabulosa de millones de litros de queroseno están implicados en 
conocer bien los datos de los niveles intermedios, A escala mundial son pocos los Centros Meteorológicos que 
facilitan satisfactoriamente tal información. 

En la elección del aeropuerto alternativo, puede la Meteorología proporcionar una gran ayuda. En efecto 
para cada vuelo, salvo en las excepciones que señala OACI, se selecciona un aeródromo de alternativa, para el 
cual hay que cargar una cantidad adicional de combustible, cuyo solo transporte supone un incremento de 
consumo. Cuando las condiciones meteorológicas son buenas, se puede elegir uno muy cercano; en otro caso, 
hay que buscar otro más alejado o al menos de condiciones meteorológicas complementarias. También en este 
aspecto concreto, una adecuada información puede proporcionar considerables ahorros, 


Apoyo de la Meteorología en la programación de los vuelos 


E l producto final de una Compañía Aérea vieñe a. ser su programa de vuelos, En su elaboración 
intervienen rotaciones de aviones, rotaciones de tripulaciones y adecuación de ambas a la oferta de vuelos, 
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así como de la carga de pago trans- 
portable. Es evidente que la me- 
jor o peor gestión de toda la 
Empresa, queda reflejada en el 
programa de vuelos. 


Uno de los muchos condi- 
cionantes que intervienen en la 
elaboración de dicho programa 
es el meteorológico. En efecto, 
debe procurarse que las horas 
de operación en cada aeropuer- 
to, sobre todo las de aterrizaje 
sean las óptimas, y en caso de 
no poder serlo, por condiciones 
comerciales o de servicio públi- 
co, hay que dotar a las rota- 
ciones de tripulaciones y de 
aviones de la ¡imprescindible 
elasticidad parael caso de que sean 
inevitables las alteraciones de 
naturaleza meteorológica. 


Por otra parte, el cálculo 
de los tiempos de los tramos de 
las escalas, deben de tener en 
cuenta los vientos reimantes y 
las condiciones estacionales de 
los aeródromos de las escalas. 
En ello, debe haber siempre un 
compromiso entre la regularidad 
que es preciso mantener, y la 
economía, para que pueda pre- 
verse una prudente utilización 
de los medios de la Empresa. 


Igualmente es preciso ha- 
cer 'unas razonables previsiones 
de las ofertas de carga de pago 
disponible para cada tramo y 
para cada estación. Dicha oferta 
depende en buena parte de las 
condiciones meteorológicas pre- 
visibles. 


LA OACI Y LA METEOROLOGIA 


L a OACI es un Organismo creado por convenio entre Estados y de ámbito 

mundial, aplicable tanto en los más desarrollados como en los menos. Está 
abierto a la regionalización, mediante Planes Regionales de Navegación, o bien 
suspiciando otros Organos de competencia regional. Es “posibilista”, es decir, muy 
realista procurando un compromiso entre lo óptimo, caro e irrealizable, y lo muy 
vago o general, que resulta poco útil. Tiene gran interés y pone mucho énfasis en 
todo lo relativo a la normalización, 

- Lógicamente, la Meteorología Aeronáutica ha experimentado un importante 
desarrollo dentro de OACI. Sin embargo en los comienzos el camino no fue fácil 
porque existían dos Organismos que entendían en la materia (el Departamento de 
Meteo rología de la OACI y la Comisión de Meteorología Aeronaútica de la OMM), 
cuyos trabajos no andaban muy coordinados. Para evitar esto se acordó en los años 
60 en celebrar las reuniones conjuntamente y así ha venido realizándose hasta 
ahora, a satisfacción. 

A partir de la Octava Conferencia de Navegación de OACI (abril de 1974), y 
de la Reunión Departamental de Meteorología que siguió a la misma se refundió en 
un solo texto el Anexo 3 “Servicio Meteorológico para la Navegación Aérea 
Internacional” con el documento que lo desarrollaba, el “Procedimientos para los 
Servicios de Navegación Aérea - Meteorología”. Esto supuso una innovación en la 
OACI, y que no se ha seguido en casos análogos, por ejemplo, con el Anexo 6 
“Operación de Aeronaves” y el Doc. 8168; o bien, con el Anexo 2 “Reglamento 
del Aire” y el Doc. 4444, 

Por tanto, en el Anexo 3, se contiene básicamente la normativa de OACI en 
materia de meteorología. Dicho Anexo contempla materias tales como: definicio- 


nes, observaciones e informes meteorológicos y su contenido, pronósticos, avisos 


especiales, informes realizados en las aeronaves; servicios meteo para ex- 


plotadores, tripulaciones, servicios de tránsito aéreo, y de búsqueda y salvamento, 


así como necesidades en materia de comunicaciones. 

La eficacia de todo el sistema creado por la OACI, se pone de manifiesto en 
el hecho de la drástica reducción en el número de accidentes producidos por causas 
meteorológicas. 

Entre otros, la OACI, ha conseguido los siguientes logros en materia de 
meteorología aeronáu tica: 

— Ideas muy concretas en cuanto a los requisitos meteorológicos de la 
operación de vuelo, 

— Sistemas operativos muy eficaces para la difusión inmediata de la informa- 
ción meteorológica esencial; es el caso del MOTNE y de la coordinación entre los 
servicios de ATS y meteorología; así como una gran normalización en la presenta- 
ción de datos, cartografía, etc. : 

— Apertura a la informática y a las nuevas tecnologías. 

— Está fracasando en la organización de los Centros de Predicción de Area. 

Como es natural, la OACÍ continúa buscando soluciones a éstos y otros 
muchos problemas que sin duda se irán presentando en el campo de la meteorolo- 
gía en el desarrollo del transporte aéreo. 

— En cambio no ha logrado todavía estos objetivos: 

— Encontrar sistemas de medidas de datos meteorológicos tan importantes 
como la visibilidad oblícua y la cizalladura de viento en bajos niveles, y aún en 
ocasiones, el encontrar el dato representativo de temperatura de pista. 


NIEVES BORJA DEL PICO 
Jefe del Departamento de Documentación 


de la Dirección de Operaciones de IBERIA 





Determinados equipos de los aviones son función de las condiciones meteorológicas de las áreas donde 
van a operar y de las ayudas de los aeródromos. Así, un operador que no saliera del ámbito de Suramérica, 
sólo precisaría equipos en CAT |. Si extendiera su operación a Europa o Norteamérica, cuando menos debiera 
pensar en CAT Il, o mejor en CAT |ll A, sobre todo, si proyectara operar en horas donde otros operadores 
en competencia, lo hicieran en CAT 11/11!, 


Instrucción a Tripulaciones 


A specto importante de la función de la Meteorología en las empresas de Transporte Aéreo es el de 
mantener un adecuado nivel de instrucción, en materia de Meteorología, a las tripulaciones, principal- 
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Fotografía tomada a 1.800 metros de un mar de Cumulus, con huecos 


mente técnicas. Aparte de una preparación técnica básica, inicial, que generalmente la poseen los tripulantes al 
acceder a la empresa, y de los cursos de carácter períodico necesarios para mantener la capacitación técnica, 
se hace necesaria especialmente una instrucción en función de las rutas que han de volar, según prescribe el 
Anexo 6 de OACI, Esta calificación de ruta, aparte de incluir el conocimiento de las peculiaridades en cuanto 
a los procedimientos específicos de tránsito aéreo, comunicaciones, etc. incluye también el de las caracterís» 
ticas climatológicas y estacionales de la ruta o aeródromos a utilizar, Suele incluirse lo anterior en los cursos 
lamados de calificación de ruta; en cualquier caso, puede el operador emplear procedimientos gráficos, textos 
u otras formas adecuadas de enseñanza para instruir al Comandante acerca de las peculiaridades meteorológicas 
de la zona a volar. 


Virada al futuro 


on el desarrollo tecnológico, muchas penalizaciones y limitaciones meteorológicas han desaparecido o 

reducido en su incidencia. El radar a bordo ha eliminado muchos riesgos; los sistemas antihielo son hoy 
eficacísimos y las posibilidades de volar a grandes altitudes ha suprimido muchos riesgos en ruta. 

Sin embargo quedan muchos problemas por resolver cuando las condicciones adversas se dan en las áreas 
terminales, y el mal tiempo afecta a los despegues y aproximaciones: es el caso de las tormentas en las 
inmediaciones de los aeropuertos, cuyas rachas asociadas pueden crear condiciones muy graves de cizalladura de 
viento. Otro caso, es el de la lluvia subfundida, o la nieve o aguanieve, que puede determinar engelamiento en 
bajos niveles en el despegue, principalmente, Los sistemas de medida de la visibilidad en condiciones de niebla, 
son objeto de profundas investigaciones tecnológicas, Por otra parte la aviación de tercer nivel seguirá teniendo 
unas necesidades específicas en cuanto a sus requisitos de operación en altitudes inferiores, en buen número 
de casos, a los empleados por los grandes turborreactores. | 

Resumiendo todo ello, parece que la mayor “atención en el futuro se deberá centrar en mayor precisión 
en la información actual y prevista en las áreas terminales, más completa información y mayor agilidad en su 
actualización en los diferentes niveles de vuelo, una atención especifica a la aviación del tercer nivel, y una 
más funcional información a los ordenadores para planificar los vuelos, MY 


578 | - REVISTA DE AERON AUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1984 





JOSE SANCHEZ EGEA, Dr. Meteorólogo 


n su libro “El Arte de la Guerra”, Sun Tzu Wu expone algunas consideraciones acerca de la necesidad de 

de información meteorológica para ciertas modalidades de ataque; concretamente, en el ataque por el fuego. 

En el Capítulo XI! de esta obra reconoce que “existe una estación adecuada para efectuar los ataques 
mediante el fuego, así como días determinados para iniciar la conflagración: 

— la estación adecuada es cuando el tiempo es muy seco, sin humedad, 

los días determinados son aquellos en los que la Luna está en la constelación de La Criba, La Pared, 
El Viento y El Paso de la Cruz”; constelaciones que corresponden, respectivamente, a Sagitario, en otoño; 
Taurus, en primavera: Leo, en verano; y Acuarius, en invierno. 

En dicho Capítulo dice, además, que 

— *Cuando comience a extenderse el fuego a favor del viento, no se ataque deal sotavento” 
y añade: 

— "El viento que sopla al final del día es eficaz, pero la brisa temprana de la noche no” 
señalando por. último que 

— “Los movimientos de las estrellas deben ser calculados, así como realizar la vigilancia en los días 
adecuados”. 

Todo esto fue escrito quinientos años antes de Jesucristo. 

La necesidad de información meteorológica en apoyo de las operaciones militares ha ido acentuándose en 
el transcurso del tiempo tonforme fueron surgiendo nuevos sistemas de armas, cuya complejidad alcanzada 
últimamente condiciona más su empleo al estado de la atmósfera; sobre todo cuando interviene el armamento 
nuclear. 

En la actúalidad es preceptivo en la elaboración de Planes de Operaciones realizar un estudio 
meteorológico adecuado que comprenda las tres siguientes partes que corresponden a las tres fases sucesivas 
del Proceso Operativo: 

— Estudio climatológico del área geográfica donde la Fuerza Aérea vaya a operar por primera vez. Este 
estudio corresponde a la Fase de Concepción, que comprende el Proceso de la Decisión y la propia Decisión. 

— Pronóstico meteorológico que abarque el espacio de tiempo que dure la operación. Corresponde la 
Fase de Preparación, que comprende la Elaboración del Plan y la formulación del Plan mismo. 

— Vigilancia meterológica del área de operaciones, que se mantendrá mientras dure la confrontación, 
con informes actualizados de la temperie y pronósticos a inmediato, corto y medio y largo plazo, que deberán 
extenderse a las áreas silenciosas de interés operativo. Corresponde a la Fase de Ejecución del plan, a las 
Directivas y a las Ordenes de Operaciones. 


ESTUDIO CLIMATOLOGICO 


n la Fase de Concepción del Plan de Operaciones, dentro de la etapa que cubre el Proceso de la Decisión 

y como un factor de la decisión más a tener en cuenta en el planeamiento, se incluye el Estudio 
Climatológico del área geográfica donde la Fuerza Aérea va a estacionarse o desplegar por primera vez. 

Este estudio, que se hace una sola vez, deberá incluir: 

— Factores climatológicos, con indicaciones acerca de su incidencia en el clima. Se acompañarán 
determinados datos astronómicos de interés operativo. 

— Elementos climatológicos de interés en la operación, exponiendo con mayor detalle aquellos de mayor 
incidencia en el armamento de la Fuerza propia y la enemiga. Se adijuntarán para cada elemento los valores 
medios anuales, estacionales, mensuales y decenales, expuestos preferentemente en forma gráfica. 
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— Relaciones geoclimáticas que reflejen la acción de los elementos climatológicos en la superficie de la 
Tierra, con indicaciones acerca del estado del terreno y de la mar, así como de la hidrología del suelo. 

— Dinámica climatológica en el área de operaciones, con expresión de la fuerza, persistencia y secuencia 
de las situaciones de tiempo, así como de su frecuencia anual, estacional y mensual. 


FEACTORES 1 IMATM ACIOMEa 
“ACTORES CLIMATOLOGICOS 


y eberá estudiarse la influencia en el área de operaciones de los factores climatológicos de mayor 
| incidencia en el clima, cuales son: 

— Latitud: Datos astronómicos sobre horas de orto y ocaso del Sol y de la Luna, duración del 
crepúsculo, fases lunares y elevación máxima del Sol sobre el horizonte. 

— Contigúedad: Con referencias acerca de la existencia de continentes y mares próximos, de sus 
caracter Ísticas ombrotérmicas y de su influencia en los climas locales. 

— Continentalidad: Determinada cuantitativamente mediante Índices geográficos y climáticos adecuados, 
con el estudio de sus efectos más importantes sobre el clima local, cuales son la formación de nieblas de 
radiación en invierno y de tormentas de calor en verano. 


— Orografía: Con indica- 
ción de las zonas geográficas de 
probable formación de ondas 
EL ATAQUE A PEARL HARBOUR estacionarias de Sotavento, así 
como de la intensidad y alcance 
vertical y horizontal de las mis- 
mas. 


_ ARISTA Sri ARBAA “TIA = ”ñ 
LEMEN ' OS UL MA ru LU G A” 


' xposición resumida, prefe- 

lL, rentemente en forma grá- 
fica, de los elementos climatoló- 
gicos de interés operativo, 


Contendrá información 
completa sobre los valores me- 
dios anules, estacionales, men- 
suales y decenales de los ele- 
mentos climatológicos  si- 
guientes: 


— Viento medio en super- 
ficie, con datos de la dirección, 
fuerza y rafagosidad: rosa de 


El ataque a Pearl Harbour fue planeado y ejecutado por los japonenes, tras viento de ocho rumbos. Tam- 
ensayarlo repetidas veces en maniobras llevadas a cabo en las frías y brumosas bién en superficie isobáricas ti- 
us del ES del Japón, donde aprendieron a desplazar la escuadra oculta bajo po, con indicaciones acerca de 
sistemas nubosos en movimiento, ¡ ¡ ¡ 

El día 7 de diciembre de 1941, aprovechando la existencia de una situación Es A ed 
meteorológica favorable, con un frente frío desplazándose con rapidez hacia el dió y b bio 
Este, situaron la flota bajo la cobertura de la masa nubosa, ajustaron su andar a la humedad del aire. 
marcha del frente y, manteniéndola oculta bajo el manto de nubes, la condujeron 
frente a Pearl Harbour, cuya Base Naval atacaron una vez pasado el frente, con los E : 
resultados ya conocidos, Inician así los japonenes el empleo de la cobertura del — Visibilidad horizontal, 
tiempo en el planeamiento y ejecución de las operaciones: militares, como un | con indicaciones de valores 
elemento táctico de primer orden: empleo que se generalizaría más tarde en la mínimos y frecuencia de días 


ll GM, y y 
de calima y niebla. 
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— Nubosidad media, con 
indicaciones acerca de la canti- 
dad, techo y espesor de las nu- 
bes. 


— Precipitación media, 
con indicaciones de frecuencia 
y copiosidad; días de lluvia, nie- 
ve y granizo; días de tormenta. 


— Temperatura media, de 
las extremas y extremas absolu- 
tas junto al suelo. 
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a nfluencia de los elementos 
climatológicos sobre la su- 
perficie de la Tierra. 


Contendrá información 


detallada sobre 


— Estado del terreno: du- 


ro, blando, encharcado, 
inundado, nevado y helado. 


— Estado de la mar: ma- 
reas; temperatura, visibilidad, 
viento y olas; rompientes. 


— Hidrología de superfi- 
cie: cronología y régimen de 
caudales (pluvial o nival); estia- 
jes y avenidas, con. indicación 
de tiempos de recurruencia y má- 
ximos instantáneos (puntas). 


na - 


h a KAN fut ARA TAO rSinrA 
DINMNAIMILA CLIMA EY LOGICA. 


(” e incluye aquí una des- 

Y cripción de las situaciones 
de tiempo en el área de opera- 
ciones, con datos numéricos so- 
bre su frecuencia, incidencia, 
persistencia y secuencia, deduci- 
dos para cada época del año, 
estación y mes. 
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LA BATALLA DE MIDW Y 





En los días 3 al 7 de junio de 1942, la situación general del tiempo en 
superficie en el Pacífico presentaba un área de bajas presiones al Norte del Océano, 
con centros a lo largo de las Aleutianas y frentes extendiéndose hacia el Sur hasta 
la latitud de Midway; situación que aprovechó la flota japonesa para, oculta bajo 
el manto de nubes y acomodada su marcha a la velocidad del frente, situarse 
frente a la isla en posición de emprender su asalto, conforme a la operación 
proyectada por el Estado Mayor Nipón que, como ya era norma, utilizó la 
cobertura del tiempo en el despliegue naval. 

Apoyándose igualmente en el estudio de la situación general meteorológica, que 
utilizó en beneficio propio, la Inteligencia Americana fue capaz de anticiparse a la 
acción enemiga, Por entonces, los aviones de exploración americanos habían 
descubierto algunas unidades de la flota japonesa al Suroeste de Midway. Y el 
estudio de un mapa del tiempo cuidadosamente trazado les indujo a suponer que 
otras fuerzas enemigas —o el grueso de la flota, acaso— podrían encontrarse 
ocultas bajo el sistema nuboso que, con el frente, se aproximaba por el Noroeste. 

Los aviones de reconocimiento yankis intensificaron la búsqueda en esa 
dirección, penetraron en el frente más allá del cinturón de mal tiempo y 
localizaron el grueso de la flota japonesa, aunque después de que Midway hubiera 
sufrido un primer asalto, pero con tiempo todavía para que los bombarderos 
americanos atacaran los portaviones nipones mientras sus aviones se encontraban en 
cubierta repostando para emprender un segundo ataque, que abortaron. 

Los japoneses, que utilizaron la cobertura del tiempo en todas las fases de la 
batalla, retiraron sus unidades a áreas de mal tiempo, ocultándolas debajo de las 
nubes y protegiendo así el resto de la fuerza, 

La Batalla de Midway constituye un ejemplo de cómo la cobertura del tiempo 
fue utilizada eficazmente por ambos contendientes como un elemento táctico de 
primer orden: 

— por los japoneses, para conducir la flota hasta el lugar desde donde proceder 
al asalto, Y después, para su dispersión y retirada, 

— por los americanos, para buscar y encontrar al enemigo en el lugar supuesto, 
y combatirlo, 
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SELECCION DE ALTERNATIVOS 


La Base Aérea de Reykjavik, en Islandia, de vital importancia para la aviación 
aliada encargada de la protección del transporte marítimo de material de guerra en el 
Atlántico Norte con destino a la Unión Soviética, se encontraba bajo mínimos 
meteorológicos por techo de nubes inferior a mil pies, del 12 al 16 por ciento de 
las veces, en las que, por consiguiente, tenían que abortar la entrada los aviones de 
protección a los convoyes, después de realizadas sus misiones, 

La frecuencia de techos de nubes de este orden es normal en toda la isla, no 
existiendo en toda ella lugares que mejoren estas condiciones. Pero sí los hay en 
los que tales mínimos meteorológicos no tienen lugar simultáneamente. 

El estudio detallado de la climatología de Islandia muestra un lugar próximo, 
Akureyry, cuyas características topográficas locales hacían que, aunque la frecuencia 
de techo de nubes inferior a mil pies era la misma que en Reykajvik —del 12 al 16 
por ciento— el que tales mínimos meteorológicos se registrasen simultáneamente en 
ambos lugares no llegaba al 2 por ciento de las veces, 

Akureyry, pues, era el alternativo apropiado de Reykjavik, y la utilización de 
ambas Bases Aéreas aseguró casi por completo la recuperación de los aviones tras 
sus misiones de protección, 





PRONOSTICO ME 
GICO 


TEOROLO- 


> 
PP. 


Fi erminado el estudio clima- 
Ls " tológico que se incluyó 
como anexo de meteorología en 
el Proceso de la Decisión como 
un factor más de la situación, y 
una vez tomada por el Mando 
la Decisión, se entra en la Fase 
de Preparación y se inicia la 
Elaboración del Plan, en la que 
también interviene la organiza- 
ción meteorológica de apoyo 
preparando un pronóstico me- 
teorológico general a medio y 
largo plazo que, inicialmente, 
no va a ser otro que el propio 
estudio climatológico ya elabo- 
rado en la Fase de Concepción. 
Partiendo de este estudio 
comienza a elaborarse un pro- 
nóstico meteorológico general, 
día a día perfeccionado, que 
abarcará el. período de tiempo 
que dure la operación; pronósti- 
co que se habrá desarrollado 
por completo la víspera del co- 
mienzo de las hostilidades. 


Este pronóstico deberá contener información específica de los elementos meterológicos de interés 


operativo que pudieran condicionar los medios y modalidades de ataque utilizados por la Fuerza propia, 
así como los del enemigo, pudiendo de este modo anticiparse a su acción anulando o limitando sus efectos: 
especialmente en ambiente nuclear. Cubrirá el estado probable del tiempo en las bases propias, líneas de 


acción y objetivos, con información suficiente tanto del suelo y la baja atmósfera como de atmiósfera 
superior. 


SUELO Y BAJA ATMOSFERA 


sta parte del pronóstico contendrá información sobre 
- — Nubosidad: cantidad, espesor y techo de nubes; mínimos y su duración. 
— Viento en tierra: dirección, fuerza y rafagosidad, con valores numéricos: turbulencia a ras del suelo. 
— Visibilidad horizontal: con indicación de mínimos y persistencia. 
— Precipitación: clase, forma, intensidad y duración: reducciones de la visibilidad por esta causa. 
— Niebla y calima: persistencia; visibilidad asociada. 
— Presión atmosférica: ONH. 
— Temperatura del aire 
— Estado del terreno: duro por sequedad o heladas; blando; encharcado por lluvias o nieve; inundado 
por desbordamientos. 
— Estado de la mar: Temperatura, visibilidad, viento y oleaje; rompientes. 
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ATMOSFERA SUPERIOR 


C ontendrá pronósticos sobre los siguientes extremos: 
— Nubosidad: extensión, techo y espesor de la capa nubosa. 
-- Turbulencia: orografía y en aire claro: intensidad, 
— Engelamiento en nubes: intensidad. 
- Viento: dirección, fuerza, cizalladura y posición del chorro. 
— Temperatura y humedad: estelas de condensación. 
— Perfil vertical del viento: fuerza y dirección; precipitación radiactiva local: 
pitación radiactiva lejana: espacio contaminado, 


área contaminada preci- 


VIGILANCIA METEOROLOGICA 


E | pronóstico elaborado por la organización meteorológica de apoyo al Mando en la Fase de Preparación, 
se integra como anexo de meteorología del Plan elaborado: Plan del cual emanarán las Directrices y 
Ordenes de Operaciones correspondientes a la Fase de Ejecución. 

El anexo de meteorología que va a apoyar la ejecución del Plan, deberá complementarse estableciendo 
una vigilancia meteorológica del 
área del conflicto y que deberá 
mantenerse mientras dure la 
operación. 

La vigilancia meteorológi- 
ca, iniciada poco antes de co- 
menzar la operación, se exten- 
derá a toda el área del conflic- 
to, copiando información y ela- 
borando y difundiendo pronós- 
ticos de área a corto y medio 
plazo y, de manera específica, 
de las bases propias, líneas de 
acción y objetivos; información 
que atenderá en especial a pro- 
nóstico de los elementos meteo- 
rológicos adecuados, en cada ca- 
so, al armamento utilizado en la 
operación y a la modalidad de 
ataque, de tal modo que permi- 
ta al Mando utilizar la cobertu- 
ra del tiempo como un elemen- 
to táctico más a utilizar por la 
fuerza propia, así como para 
poder anticiparse a la acción del 
enemigo. 

La vigilancia meteorológi- 
ca deberá extenderse también a 
las áreas silenciosas del territo- 
rio enemigo quien, al considerar 
como secreto de guerra la infor- - En la Ladd Air Force Base, en Fairbanks, Alaska, se perdieron cientos de horas 
mación meteorológica, la ocul- | de vuelo durante los meses de invierno debido a la persistencia de niebla engelante 
ta, enmascarando su difusión | *M las pistas; nieblas heladas que tenían su origen en los humos producidos por las 


plantas de energía instaladas en la Base, Pero no por el humo en sí, que a pesar de 
con cifrados secretos que cam- | su espesor no presentaba problemas para la visibilidad, sino por constituir sus 
bia con frecuencia. Es entonces 


SELECCION DE BASES 





partículas núcleos de condensación apropiadas pp 
cuando la inteligencia meteoro- | niebla helada, que la inversión térmica de tierra, muy fuerte, impedía levantarse y 


lógica va a tratar de obtener 
para el sistema de vigilancia esa 
información complementaria 
que precisa; información a la 
que puede llegar por la observa- 
ción y el cálculo. 
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difundirse hacia arriba, manteniéndolos junto al suelo. 


Los que proyectaron la Base debieron haber contado con un estudio meteoro- 
lógico más completo y con información detallada acerca de la formación en 
invierno de fuertes inversiones térmicas de tierra y de sus efectos sobre la difusión 
rtic en la atmósfera, Y también del papel de los núcleos de condensación en la 
formación de estas nieblas engelantes; núcleos de condensación, antes inexistentes 
en el aire purísimo de esas tegiones, pero que las plantas de energía aportaron 
esp 
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LAS CONDICIONES METEOROLOGICAS DE LA “OPERACION OVERLOD” ' 
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Dos eran las condiciones mínimas meteorológicas que exigía el Alto Mando 
Aliado para llevara cabo la invasión de Europa en la ll G.M.: que la luna llena 
saliese tarde y que la marea baja fuese después del alba, con una segunda marea 
baja antes de desaparecer la luz solar. | 
- El General Eisenhower había decidido el 17 de mayo que el día D debería 


recaer entre el 5, 6 y 7 de junio, ya que eran las fechas —según las predicciones 


meteorológicas— que cumplían los requisitos para la invasión. 


__. Pero el mes de junio se presentó con mal tiempo y el día 4, el General . 


» 


Eisenhower aceptó aplazar la operación 24 horas, con el fin de que se iniciase el 
dia 6 en lugar del 5, lo cual obligó a hacer regresar a algunos convoyes que se 
encontraban en camino. 


Existía el problema que si el desembarco no se iniciaba el día6, tendría que 


aplazarse dos semanas, ya que tampoco podría retrasarse otras 24 horas, ante el 
temor de que algunos buques llegasen a carecer de suficiente combustible. 


- Durante la larga reunión del día 5, los meteorólogos pudieron pronosticar, que 


al fin que mejorarían las condiciones meteorológicas en las últimas horas del día 5, 
durando hasta las primeras horas del día 6. Sin embargo, la noche del 5 al 6, no 


dio muestras de cumplirse esta predicción, prosiguiendo vientos fuertes y mar 
rizada. 5 


¿Qué hacer con: los miles de soldados que se encontraban embarcados? Rete- 


nerlos en los buques durante dos semánas era materialmente imposible. Dejarlos 
salir a las zonas de playas era correr el riesgo de perder el secreto que hasta 
entonces se había mantenido... 2 ? 
La decisión la tomó el General Eisenhower diciendo simplemente: “bien, 
_ iremos”. Los pronósticos de los meteorólogos se cumplieron el día 6 y así pudo 

iniciarse la operación de desembarco de mayor envergadura jamás realizada en la 
historia. | > 











Por la observación, la infor- 
mación puede obtenerse: 

— Directamente, mediante 
reconocimientos meteorológicos 
con aviones especialmente pre- 
parados, con observatorios auto- 
máticos situados en campo ene- 
migo, con comandos meteoroló- 
gicos, etc. 

— Indirectamente, proce- 
diendo al descifrado de los có- 
digos utilizados por el enemigo 
y también por las propias tripu- 
laciones en el debriefing, tras 
realizar misiones de apoyo con 


fuego directo de transporte y 


lanzamiento de tropas de reco- 
nocimiento aéreo, etc. 

Mediante el cálculo también 
puede obtenerse información: 

— Previo un estudio realiza- 
do en tiempo de paz que permi- 
ta definir y ordenar las situacio- 
nes de tiempo de la región geo- 
gráfica donde se encuentra ubi- 
cada el área de operaciones, me- 
diante determinados índices nu- 
méricos (zonalidad, meridiani- 
dad, verticidad e inestabilidad) 
y establecer las relaciones de 
persistencia y secuencia para ca- 
da época del año y su inciden- 
cia. Entonces, clasificando una 
situación meteorológica actual 
en territorio propio con arreglo 
a estos índices, podría encon- 
trarse fácilmente con ayuda de 
un ordenador, otra similar ya 
definida antes y conocer con 
cierta probabilidad las condicio- 
nes meteorológicas reinantes en 
el campo enemigo, así como su 
persistencia y la nueva situación 
de tiempo a la que evolucione. 


Utilizando todos los medios disponibles, al sistema de vigilancia meteorológica le corresponde: 

— Ofrecer al Mando el estado actual de la temperie en el área de operaciones, 

— Formular pronósticos meteorológicos a inmediato, corto, medio y largo plazo de las bases propias, 
líneas de acción y objetivos para el despliegue de Fuerza en cualquier momento, 

Para ello, tendrá preparada información actualizada y pronósticos sobre fenómenos meteorológicos 


siguientes: 


— Nubosidad: área, techo y espesor de nubes, visibilidad, turbulencia y engelamiento en nubes, 


— Visibilidad en superficies y altura, con indicaciones de áreas de visibilidad reducida 


valores— y niveles en los que tal ocurre, 


=con sus 


— Vientos en tierra y en los niveles de vuelo seleccionados, con indicaciones de velocidad, fuerza y 


rafagosidad; turbulencia junto al suelo, orográfica y en aire claro: valores. 


— Precipitación: lluvia, nieve y granizo: régimen y reducciones de la visibilidad por esta causa; lluvia 


engelante, 
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— Tormentas: áreas afecta- 
das y desplazamiento; efectos 
en el suelo: primera racha; efec- 
tos en altura: turbulencia, enge- 
lamiento y descargas eléctricas : 
niveles en que ocurren. 

— Temperatura y humedad 
en el suelo y niveles operativos: 
estelas de condensación. 

— Turbulencia en la atmós- 
fera libre: área, nivel inferior y 
espesor del estrato turbulento: 
Intensidad. 

— Engelamiento en la atmós- 
fera superior: área, nivel infe- 
rior y espesor de estrato enge- 
lante: intensidad. 

Estado del terreno: super- 
ficie de suelo duro y blando: 
suelos encharcados, inundados, 
nevados y helados. 

Estado de la mar: mareas, 
temperatura de la superficie del 
agua, visibilidad, viento y olea- 
je: rompientes. 

La exigencia de armas nu- 
cleares estratégicas y tácticas y 
la posibilidad de su utilización, 
aconsejan al sistema de vigilan- 
cia meteorológica elaborar y di- 
fundir información meteoroló- 





El satélite meteorológico norteamericano “Block 5D”, de órbita casi polar suminis- 


gica específica acerca de aque- tra a las Fuerzas Armadas de los EE.UU. los datos climatológicos necesarios para 
llos elementos de la temperie los planeamientos tanto tácticos como estratégicos, así como para programar las 
que pudiera condicionar su em- misiones de los satélites de Reconocimiento 

pleo: 


-— Por la fuerza propia, que puede elegir el momento adecuado para llevar a efecto acciones ofensivas en 
condiciones óptimas, conforme al Plan elaborado. 

— Por el enemigo, permitiendo entonces alertar la fuerza propia y cumplir los planes de dispersión 
previstos que tiendan a neutralizar los efectos perseguidos por la fuerza contraria. 

Con este objeto, el sistema de vigilancia meteorológica deberá mantener informado constantemente al 
Mando del momento en que se presenten o prevean condiciones meteorológicas favorables a la utilización de 
armamento nuclear en la contienda, asf como de la existencia de condiciones atmosféricas, actuales oO 
pronosticadas— capaces de modificar en uno u otro sentido, los efectos de la acción nuclear y que, entre 
otros, son: 

— Distancia del punto cero. 

— Humedad del aire 

— visibilidad del aire 

— Niebla y neblina. 

— Calima 

— Inversión tímica de tierra. 

— Nubosidad: extensión y altura. 

— Altura de la tropopausa. 

— Perfil del viento en la tropostera y estratosfera. 

Con ayuda de esta información, la organización meteorológica de apoyo del Cuartel General del Mando 
prepará diariamente: 

La carta de desplazamiento en la superficie terrestre del área contaminada por caída local: isocronas. 
La carta del desplazamiento en la atmósfera libre del espacion aéreo contaminado por radiación 
residual: pluma. 

Trabajo que, además, se realizará en el momento en que tenga lugar una explosión nuclear, propia o 
enemiga, conocidos el lugar y altura de la misma. WM 
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JOSE MARIA ANDRADE GONZALEZ, Meteorólogo. Licenciado en Ciencias Físicas y en Informática 


a Meteorología desde su ¡inicio ha encontrado grandes dificultades en el desarrollo operativo de un 
L sistema de predicción del tiempo. En primer lugar, porque se precisa disponer de una red adecuada de 

observación y mediciones de parámetros meteorológicos en un instante determinado y distribuidos en extensas 
zonas geográficas en la superficie del suelo asf como en distintos niveles de la vertical. o 

En segundo término se requiere la concentración en un punto de la información del conjunto de 
observaciones a través de un adecuado sistema de telecomunicaciones en un intervalo de tiempo razonable. 
Una condición previa a la disponibilidad de esta información meteorológica es su verificación a fin de detectar 
errores de transmisión o de observación en el punto de origen. q 

Por último esta información básica puede requerirse por el Meteorólogo representada gráficamente en 
cartas meteorológicas, o bien analizada y transcrita de forma automática mediante dispositivos electrónicos de 
computers y plotters. | 

Esta descripción muy esquematizada de un sistema de predicción de tiempo sería incompleta sin añadir 
que las observaciones meteorológicas se realizan cada tres horas en los observatorios de superficie, cada doce 
horas en las estaciones terrestres y barcos meteorológicos fijos de radiosondeos, junto con observación de 
satélites en forma de imágenes o datos numéricos cada hora al menos: una vez concentrada esta información en 
un punto de cada país, se realiza un intercambio internacional de información repitiéndose este ciclo varias 
veces al día. 

La predicción de tiempo es imposible acometarla sin la cooperación de todos los países. La 
Organización Meteorológica Mundial (ODMM) nació como un organismo internacional de las Naciones Unidas 
para establecer los cauces de la cooperación internacional en Meteorología. 
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Detalle del IBM 360 de la Sala de Ordenadores del Instituto Nacional de Meteorología 
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La Vigilancia Meteorológica Mundial (VMM) es un ambicioso proyecto mundial en el que se recogen 
todos los pormenores funcionales del Sistema Mundial de Observación (SMO), el Sistema Mundial de 
Telecomunicación (SMT) así como el Sistema Mundial de Tratamiento de Datos (SMTD). 

La informática juega un decisivo papel en cada uno de los campos mencionados hasta el punto que 
resulta impensable un desarrollo de la Meteorología sin su concurso. Analizaremos seguidamente como ha 
influido la Informática en la Meteorología y recíprocamente, el desarrollo que ha experimentado la 
arquitectura de los superordenadores o el tratamiento digital de imágenes de satélietes a requerimientos de la 
Meteorología. La primera calculadora electrónica programada diseñada por Von Neuman en los años cuarenta, 
tuvo como uno de sus primeros objetivos, resolver el problema más importante de la Meteorología, la 
obtención de cartas meteorológicas previstas mediante la Predicción Numérica del Tiempo. 


PREDICCION NUMERICA DEL TIEMPO 


a predicción numérica del tiempo designa de forma global las distintas etapas y procesos que implican la 
L resolución de las ecuaciones físicas que rigen el movimiento de la atmósfera. 

La posibilidad de abordar satisfactoriamente este problema estuvo limitada en el Siglo pasado por las 
siguientes circunstancias: 

-— Desconocimiento de un adecuado planteamiento físicomatemático que redujera las ecuaciones 
generales que rigen la atmósfera a la descripción de fenómenos estrictamente meteorológicos. 

— Insuficientes observaciones meteorológicas en la superficie del suelo y carencia de observaciones 
meteorológicas en los distintos niveles a lo largo de la vertical de la atmósfera. 

- — Falta de disponibilidad de un sistema adecuado de comunicaciones capaz de concentrar con rapidez y 
sin errores las observaciones meteorológicas. 

— Incapacidad de tratar numéricamente la información con aparatos suficientemente rápidos para dar 
una predicción númerica cuyo plazo de validez no sobrepasará el tiempo de elaboración; así una predicción de 
24 horas caracer fa de validez o utilidad si en su elaboración se tardara 30 horas. y 

— Para resumir en dos grandes grupos las limitaciones del desarrollo de la predicción numérica: 


Conocimientos teóricos físico-neumáticos. 


Aunque V. Bjerknes había establecido a principio-del siglo un conjunto cerrado de ecuaciones en 
derivadas parciales, que en principio, podía ser resuelto a partir de un estado inicial de la atmósfera para dar 
su estado previsto en un instante posterior. | 

Este planteamiento entre otros, adolecía de los siguientes problemas. | 

a) El sistema de ecuaciones en derivadas parciales resultantes era no lineal, careciendo de soluciones 
analfticas, la única forma viable de abordar su solución era por procedimientos numéricos. 

b) El sistema de ecuaciones en derivadas parciales que regían la evolución de la atmósfera era tan general 
que las soluciones correspondientes a los fenómenos meteorológicos quedaban obscurecidas porque contenían 
perturbaciones de tipo acústico, gravitacional, etc., 


Insuficiente desarrollo tecnológico 


La Meteorología carecía durante el siglo pasado de observaciones y medidas de temperatura, viento, 
temperatura y presión a lo largo de la vertical de la atmósfera. La Aerología, parte de la Meteorología que 
estudia la parte superior de la atmósfera, tomó impulso a requerimiento de las necesidades de sus usuarios más 
directamente implicados, la Aviación. 

La Aviación Militar demandó durante la 2.9 Guerra Mundial un conocimiento más exacto de los vientos, 
temperatura y humedad en altos niveles de la atmósfera; se desarrollaron los globos radiosondas con sensores 
de presión, temperatura y humedad que emiten señales radioeléctricas al alcanzar niveles prefijados de presión. 
La velocidad y dirección del viento se deducía del desplazamiento del globo y de la medida del tiempo de su 
desplazamiento. | 

Las telecomunicaciones adolecían de insuficiente extensión geográfica, falta de rapidez y fiabilidad a 
través de un tratamiento manual. 

La potencialidad de cálculo numérico estaba limitada por máquinas mecánicas manuales. 

Históricamente. L. FE. Richardson fue el primer meteorólogo que se propuso y llevó a cabo la primera 
predicción por métodos numéricos, los resultados de su trabajo los expuso en 1922 en la publicación “Weather 
Prediction by Numerical Process”. Los resultados del trabajo fueron descorazonadores pues las tendencias 
previstas de la presión salían disparatadas. ; 

El meteorólogo americano J. G. Charney demostró en 1948 que las ecuaciones de la dinámica pod Ían 
ser simplificadas de modo que en las soluciones se filtraran las ondas sonoras y gravitatorias presentes en la 
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obtener una exactitud numérica apropiada. Estas cifras tan astronómicas explican los requerimientos de rapidez, 
memoria y fiabilidad de los supercalculadores. 

Actualmente existen en el mercado dos Wiperordenadores: el CRAY 1, actualmente en funcionamiento 
en el CEPPM y el CYBER 205, este último funcionando en el Servicio Meteorológico de Inglaterra. 

El problema de la miniaturización de circuitos lleva consigo el problema de la eliminiación del calor 
generado, pues los posibles fallos de estos equipos constituidos por semiconductores aumenta rápidamente con 
la temperatura. Enel CRAY 1 las placas de circuito conteniendo las pastillas de circuitos integrados están 
unidas a gruesas chapas de cobre y los bordes de éstas en contacto con conducciones de aluminio por los que 
circula freón comprimido. 

Antes de pasar a exponer la arquitectura de estos ordenadores recordemos que un computador consta de 
tres partes esenciales: la memoria, el procesador de instrucciones y el procesador de datos además del sistema 
de entrada/salida. 

El principio básico en que se fundamentan estas máquinas es el paralelismo de ejecución que permite 
efectuar, no ya una sola operación. como en un ordenador secuencial clásico, sino varias. Esta noción de 
paralelismo ha dado lugar a tres arquitecturas distintas que aclararemos con el sencillo ejemplo siguiente de la 
suma de dos vectores de 64 elementos: C= A + B. 

En la primera variante de paralelismo, el procesador de instrucciones recababa la dirección de la siguiente 
instrucción de memoria mientras el procesador de datos trabajaba con la instrucción en curso, dando lugar a 
un solapamiento de búsqueda y ejecución denominado “pipe-line”” o vectorial. 

En la segunda modalidad de paralelismo de ejecución, la ejecución matricial, el procesador de datos lleva 
las aj Y b; a los operadores A y B y se ordena de una sóla vez la suma para C. 

ge tercera modalidad consiste en la actuación independiente y en orden indistinto de los procesadores 
de instrucciones y de datos. 

Las prestaciones teóricas de todos estos calculadores están medidas en millones de operaciones en coma 
flotante por segundo o MFLOPS. 

La tecnología y arquitectura de los circuitos no son más que una faceta de los supercalculadores, no 
menos importante es lo que se denomina el soporte lógico. El supercalculador puede dar prestaciones muy 
mediocres con ciertos programas deficientemente programados para sacar partido al paralelismo, o con 
algoritmos inadecuados etc. 


PROCESO DE ¡IMAGENES DE SATELITES 


os satélites meteorológicos operativos, como el geostacionario METEOSAT, los polares como el 

TIROS—N transmiten imágenes a tierra que pueden ser archivadas, recuperadas y tratadas digitalmente 
por medio de ordenadores. 

La información de los satélites tiene un alto valor para los meteorólogos, pues entre otras cosas facilita: 

— La información meteorológica sobre la superficie de los mares es mínima pues los barcos meteoro- 
lógicos fijos son escasos. Los satélites cubren los océanos vigilando e informando del nacimiento evolución y 
trayectoria de las masas nubosas. 

— Los satélites meteorológicos geoestacionarios como el METEOSAT dan información continua sobre las 
mismas zonas geográficas, y los satélites polares complementan esta información cubriendo determinadas zonas 
con más detalle al aproximarse su órbita. 

— El satélite METEOSAT posee alto poder de resolución y es capaz de captar una zona de 6 km. de 
Este a Oeste, y de 12 km. de Norte a Sur, tanto en la zona del infrarrojo como en el visible cada 1/2 hora. 

Estas facilidades de los satélites son indispensables para predecir o extrapolar a muy corto plazo, la 
evolución del tiempo en áreas muy reducidas. 

La herramienta para utilizar esta información es el proceso digital en imágenes mediante ordenadores 
electrónicos. Las imágenes son accesibles a través de terminales interactivas que permiten: 

— Acceso rápido y seleccionado a determinadas imágenes de un archivo digital de las mismas. 

— Ajuste de intensidad de colores calibradas según temperaturas y determinación de umbrales mínimos 
para que aparezcan imágenes. 

— Amplificación de imágenes seleccionadas. 

— Superposición de gráficas como características geográficas y líneas de mapas del tiempo, datos 
numéricos, mensajes, etc. 

— Modificación manual de las imágenes de datos con un lápiz óptico sin modificación de los datos 
originales archivados. 

La información de los satélites complementada con datos de los radares meteorológicos constituyen la base 
para la predicción a muy corto plazo sobre áreas geográficas limitadas que están funcionando ya en algunos 


países. Ul 
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La Vigilancia Meteorológica Mundial (VMM) es un ambicioso proyecto mundial en el que se recogen 
todos los pormenores funcionales del Sistema Mundial de Observación (SMO), el Sistema Mundial de 
Telecomunicación (SMT) así como el Sistema Mundial de Tratamiento de Datos (SMTD). 

- La informática juega un decisivo papel en cada uno de tos campos mencionados hasta el punto que 
resulta impensable un desarrollo de la Meteorología sin su concurso. Analizaremos seguidamente como ha 
influido la Informática en la Meteorología y recíprocamente, el desarrollo que ha experimentado la 
arquitectura de los superordenadores o el tratamiento digital de imágenes de satélietes a requerimientos de la 
Meteorología. La primera calculadora electrónica programada diseñada por Von Neuman en los años cuarenta, 
tuvo como uno de sus primeros objetivos, resolver el problema más importante de la Meteorología, la 
obtención de cartas meteorológicas previstas mediante la Predicción Numérica del Tiempo. 


PREDICCION NUMERICA DEL TIEMPO 


a predicción numérica del tiempo designa de forma global las distintas etapas y procesos que implican la 
L resolución de las ecuaciones físicas que rigen el movimiento de la atmósfera. 

La posibilidad de abórdar satisfactoriamente este problema estuvo limitada en el Siglo pasado por las 
siguientes circunstancias: 

— Desconocimiento de un adecuado planteamiento físicommatemático que redujera las ecuaciones 
generales que rigen la atmósfera a la descripción de fenómenos estrictamente meteorológicos. 

— insuficientes observaciones meteorológicas en la superficie del suelo y carencia de observaciones 
meteorológicas en los distintos niveles a lo largo de la vertical de la atmósfera. 

- — Falta de disponibilidad de un sistema adecuado de comunicaciones capaz de concentrar con rapidez y 
sin errores las observaciones meteorológicas, 

— Incapacidad de tratar numéricamente la información con aparatos suficientemente rápidos para dar 
una predicción númerica cuyo plazo de validez no sobrepasará el tiempo de elaboración; así una predicción de 
24 horas caracer la de validez o utilidad si en su elaboración se tardara 30 horas. 

— Para resumir en dos grandes grupos las limitaciones del desarrollo de la predicción numérica: 


Conocimientos teóricos físico-neumáticos. | 


Aunque V. Bjerknes había establecido a principio del siglo un conjunto cerrado de ecuaciones en 
derivadas parciales, que en principio, podía ser resuelto a partir de un estado inicial de la atmósfera para dar 
su estado previsto en un instante posterior. ki 

Este planteamiento entre otros, adolecía de los siguientes problemas. 

a) El sistema de ecuaciones en derivadas parciales resultantes era no lineal, careciendo de soluciones 
analfticas, la única forma viable de abordar su solución era por procedimientos numéricos, | 

b) El sistema de ecuaciones en derivadas parciales que regían la evolución de la atmósfera era tan general 
que las soluciones correspondientes a los fenómenos meteorológicos quedaban obscurecidas porque contenían | 
perturbaciones de tipo acústico, gravitacional, etc., 


Insuficiente desarrollo tecnológico 


La Meteorología carecía durante el siglo pasado de observaciones y medidas de temperatura, viento, 
temperatura y presión a lo largo de la vertical de la atmósfera. La Aerología, parte de la Meteorología que 
estudia la parte-superior de la atmósfera, tomó impulso a requerimiento de las necesidades de sus usuarios más 
directamente implicados, la Aviación. | 

La Aviación Militar demandó durante la 2.2 Guerra Mundial un conocimiento más exacto de los vientos, 
temperatura y humedad en altos niveles de la atmósfera; se desarrollaron los globos radiosondas con sensores 
de presión, temperatura y humedad que emiten señales radioeléctricas al alcanzar niveles prefijados de presión. 
La velocidad y dirección del viento se deducía del desplazamiento del globo y de la medida del tiempo de su 
desplazamiento. | | 

Las telecomunicaciones adolecían de insuficiente extensión geográfica, falta de rapidez y fiabilidad a 
través de un tratamiento manual. 

La potencialidad de cálculo numérico estaba limitada por máquinas mecánicas manuales. 

Históricamente. L. F. Richardson fue el primer meteorólogo que se propuso y llevó a cabo la primera 
predicción por métodos numéricos, los resultados de su trabajo los expuso en 1922 en la publicación “Weather 
Prediction by Numerical Process”. Los resultados del trabajo fueron descorazonadores pues las tendencias 
previstas de la presión sal (an disparatadas. 

El meteorólogo americano J. G. Charney demostró en 1948 que las ecuaciones de la dinámica pod fan 
ser simplificadas de modo que en las soluciones se filtraran las ondas sonoras y gravitatorias presentes en la 
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atmósfera. El modelo barotrópico equivalente, caso especial de esta aproximación, fue programado y puesto en 
funcionamiento en un ordenador electrónico en 1950 dando lugar por primera vez a la primera predicción 
numérica en plan operativo. 

Este modelo daba la predicción de geopotencia! de la peda isobárica de 500 milibares del que se 
calculaba el correspondiente viento geostrófico. Posteriormente se desarrollaron modelos de predicción más 
complicados y completos en paralelo con el desarrollo tecnológico y aumento de la potencia de las máquinas 
electrónicas, encontrándose que 4 días era el intervalo de tiempo máximo de validez de las predicciones a corto 
plazo. 


LA PREVISION METEOROLOGICA A MEDIO PLAZO 


a previsión a plazo medio abarca un período de 4 días a dos semanas. El problema de la previsión a 

l plazo medio es intermedio entre la precisión a corto plazo (1 a 4 días) y la previsión a largo plazo (2 

semanas a un año), la diferencia con este último es que aún se puede seguir la evolución cronológica de la 

situación atmosférica mientras que a largo plazo importa el estado final medio sin importar el camino que 
conduce al mismo. 


rar, > MT » 
a ee É 


A 
ends A, 


cy rc 
E : 





Vista parcial de la Sala de Ordenadores 


Los cambios de tiempo que se intentan prever a plazo medio están ligados a las llamadas ondas 
planetarias (con una longitud de onda superior a los 5.000 km). Estas ondas scn casi estacionarias y es casi 
imposible establecer para ellas un ciclo de evolución tipo, por ej. el anticiclón de las Azores es una de las 
manifestaciones en el suelo de estas grandes ondas. 

Las previsiones meteorológicas a plazo medio utilizando métodos empíricos o estad Ísticos, han fracasado 
en general, pero la experiencia acumulada en la predicción numérica a corto plazo y el intenso desarrollo 
informático abrieron el camino para utilizar los métodos numéricos deterministas en este campo. 

En 1975 se creo el Centro Europeo para las Previsones Meteorológicas a Medio Plazo (CEPMMP), 
agrupando a 17 estados europeos, que costean su funcionamiento y aportan personal científico cualificado. 

El CEPMMP disponde del CRAY 1, uno de los ordenadores científicos más potentes del mundo, para la 
realización de los cálculos que exigen los modelos numéricos. 
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HOSPITAL MILITAR - HOSPITAL CIVIL 
consideraciones particulares) 


VICENTE PEREZ RIBELLES, Teniente Coronel de Sanidad del Aire 


n-épocas pasadas, tal vez también 

futuras, pues el ciclo histórico 
pasa por ser inexorable, fueron con- 
sideradas actuaciones humanas que 
se justificaban apelando a imperati- 
vos diversos, de romanticismo, de 
seguridad, de poder, de dominio o 
de valor, hoy en día todo se reduce 
a lo económico, a lo que es o no 
rentable, a todo se le intenta poner 
marchamo comercial, a los jamones 


de jabugo y a los conceptos jurídi- . 


cos de una decisión. Las Razones de 
Estado dejaron de ser ideales, nacio- 
nales o estratégicas; se han tornado 
en criterios de producto nacional 
bruto o porciento de crecimiento 
industrial. Todo se impregna de háli- 
to existencial, matiz positivo o ren- 
dimiento material, 


La transposición de valores es evi- 
dente. Se pondera el existir antes 
que. el ser, lo accidental se esenciali- 
za, lo que es atributo se fundamen- 
ta. Se coge el rábano por las hojas y 
la raíz queda en tierra, 


A cada problema que surge, y 
surgen muchos, se le adjunta una 
etiqueta clasificatoria aproximada y 
se arbitra un remedio, de escape, 
que sólo palía la cuestión sin resol- 
verla. Recuerda los fuegos de arti- 
ficio, se tiende a apagar cada pará- 
bola luminosa de la fuente pirógena 
sin lograr el control de la palmera 
de luz y de fuego, cuando, el sobe- 
rano remedio, consiste en sofocar la 
carga de pólvora que la engendró o 
la chispa que la encendió. 

El rendimiento que proporciona 
cualquier inversión, considerado po- 
sitivamente, tiene dos vertientes: 
palpable y crematística una pero 
esencial y casi metafísica la otra. Es 
imposible valorar el rendimiento de 
una campaña nacional antigripal 
puesto que desconocemos los casos 
que se hubieran producido de no 
inmunizar a la población y las ho- 
ras/trabajo perdidas, pero, a pesar de 
ello, se realiza y se valora como 
gratificante. Este ejemplo podemos 
trasladarlo a cualquier tipo de lucha 
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o prevención. Curiosamente, el Ejér- 
cito está destinado a la lucha, al 
combate en caso de guerra, y a la 
prevención de la misma, para impedir 
que se produzca. Tanto en un mo- 
mento como en otro, beligerante o 
en paz, tiene una misión asignada y 
un objetivo a cumplir. 


El objetivo de la Sanidad Militar, 
estriba incuestionablemente en: 

Selección del contingente 

Mantener la salud de la fuerza. 

Tratar las bajas. 

Recuperar los efectivos 

Para el cumplimiento de toda esta 
misión cuenta con el personal y sus 
instalaciones, con unos y con otras 
se lleva a término el fin propuesto, 

Querer comparar un Hospital Mi- 
litar con un Hospital Civil es casi 
tan peregrino como establecer se- 
mejanzas entre un tomate y un me- 
lón. Ambos son frutos. Ambos per- 


tenecen al reino vegetal, Ambos 


tienen una serie de características 
similares, pero también grandes di- 
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ferencias, Cabe señalar lo mismo 
entre la tipología hospitalaria cas- 
trense y las restantes, No se pueden 
medir por el mismo rasero, ni valo- 
rarlas con idéntico baremo. 


Los carros de combate, los caño- 
nes, los aviones y los navíos de 
guerra, teóricamente gastan y no 
rinden, en el sentido pragmático y 
próximo, solamente se mantienen 
como un elemento de defensa, co- 
mo la puerta de una casa, más o 
menos blindada, que da seguridad a 
sus habitantes; del mismo modo, 
esos elementos y el personal que los 
controla, maneja y estudia son las 
puertas defensoras de la Nación. 


Dentro de los gastos de defensa e 
incluidos en los mismos, pueden 
considerarse los hospitales, las en- 
fermerias, las policlínicas y todos 
los elementos de la Sanidad, pero 


con una diferencia substancial so- 


bre el armamento bélico estricto 
clásico, que gastan pero rinden en 
fines - próximos - asistencial, entre- 
namientos, selección del contigente - 

al mismo tiempo, lejano, en su 
preparación para la guerra y en la 
misión encómendada a la Función 
Sanitaria. 


Es, el aspecto asistencial de la | 


Sanidad, una cuestión que precisa 
de algo más que una matización, 
requiere tratar un perfil definido y 
concreto. 


Hecho el montaje hospitalario 
militar y ante la ausencia de conflic- 
to bélico, se establece un PIE DE 
PAZ y en él se presta apoyo sanita- 
rio, en su amplio concepto de diag- 
nóstico y tratamiento, a las Fuerzas 
Armadas y a sus familiares, con lo 


cual se utiliza la Formación Sanita- 


ria y su personal en un fin que no 
es su misión estricta y fundamen- 
tal, pero que es rentable y gratifi- 
cante. Digo y empleo el apelativo de 
rentable, porque, el gasto material 
de una instalación sanitaria fija mili- 
tar está hecho o hay que hacerlo, y 
-| el elemento humano para su empleo 
hay que pagarlo; son consumos fijos 
e insoslayables, que utilizados o no, 
suponen una inversión indefectible; 
si así las cosas, el complejo sanitario 
se dedica a la asistencia médico-qui- 
rúrgica de las FAS, esta asistencia es 
evidentemente muy barata, en lo 
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que atañe al componente humano y 
arquitectónico. 


Hasta aquí la primera razón de 
rentabilidad y la primera diferencia 
con la Sanidad Civil, 


Todas las FAS están encaminadas 
al proyecto de una guerra que pue- 
da vislumbrarse en el horizonte de 
una vida, y el estar preparados para 
tal suceso es su fin, es decir, requie- 
ren entrenamiento continuo. De este 
proceder no escapa, si no que se 
incluye todo el conjunto sanitario, 
Carecer de hábiles traumatólogos ex- 
pertos cirujanos, o eficientes clíni- 
cos será un mal negocio en el trata- 
miento de las bajas de combate o 
sanitarias, ante el hecho bélico, 
pero .a estos profesionales es impo- 
sible adiestrarlos de la noche a la 
mañana, como a un piloto no se le 
“fabrica” en un santiamén; le son 
necesarios estudio y práctica, 


El estudio de su materia, por 
parte de un técnico en ella, es cues- 
tión personal, pero, la práctica de la 
mismez, es problema ligado a la cir- 
cunstancia, y en nuestro caso, son 
las FAS, en paz, las que proporcio- 
nan el material humano y tecnológi- 
co para el adiestramiento continua- 
do para el “estar al día” en temas y 
normas avanzadas. Por ejemplo, re- 
cientemente, con ocasión de una 
serie catastrófica, aérea y de ferroca- 
rril, tuvimos la comprobación de la 
eficacia operativa que rodea a la 
Ecosonografía Ultrasónica, Este 
avance tecnológico precisa de costo- 
so utillaje, pero también de expertos 
en su manejo e interpretación, 
ambos apartados son imprescindibles 
pero diferenciados. El artilugio ma- 
terial puede conseguirse de inmedia- 
to, al especialista en ecografía tene- 
mos que hacerlo y esta labor precisa 
tiempo; si en el momento necesario 
carecemos de él, sin él nos*queda- 
mos. La ecografía nos demostró su 
pragmatismo en el diagnóstico casi 
instantáneo de fracturas y roturas 


viscerales, con las consecuencias de 


ellos derivadas o la ausencia de las 
mismas; es decir, se ha instituido 
como una exploración de alto ren- 
dimiento, la cual puede ser- utili- 
zable en Formaciones Sanitarias de 
Zonas de Combate (PCLA, PQA, 
PSC, HC y HE). Esto es una mues- 


tra, entre muchísimas, de la rentabi- 
lidad que supone el entrenamiento 
en paz para aminorar los desastres 
de la guerra. 

En algunos ejércitos europeos se 
hacen simulacros de heridos para 
conseguir un entrenamiento perma- 
nente, con una información con- 
tinuada. Estos simulacros de bajas 
masivas en unidades tácticas, o en 
otro tipo de unidades militares, con- 
sisten en la elaboración de plásticos 
adherentes correspondientes a dia- 
gramas de distintos tipos de heridas, 
los cuales se aplican sobre una canti- 
dad conocida de soldados, que parti- 
cipan en el simulacro, en la manio- 
bra sanitaria, al ser sujetos de un 
ataque, de una catástrofe, de un 
terremoto o accidente masivo, Se les 
dan instrucciones previas cómo de- 
ben comportarse y, una vez organi- 
zado operativamente este supuesto, 
se distribuyen por distintos espacios, 
El personal sanitario: tiene por mi- 
sión la Clasificación de los heridos y : 
traumatizados, con arreglo a la tipi- 
ficación de Extrema Urgencia, Pri- 
mera, Segunda y Tercera Urgencia, 

Es necesario el entrenamiento, la 
conocida frase de “lo conozo, ya 
lo haré, llegado el momento”, en- 


“cierra todo el sofisma de la falacia 


operativa con probable resultados 
nefastos objetivados en el momento 
y hora de la actuación efectiva. 

Segunda diferenciación entre. lo 
militar y lo castrense, la aplicación 
en paz pero pensando en la guerra y | 
el reducir las consecuencias de la 
misma, estadualidad de fines se con- 
creta en la inscripción que reza en 
una medalla: 


En la guerra su sangre 

En la paz su trabajo 

Puede señalarse como tercera di 
ferencia, a la par que cumplimiento 
de misión, entre lo civil y lo militar 
el mandato y función de la Selec- 
ción Sanitaria, 


Esta actividad reviste dos aspec- 
tos diferentes, uno positivo, negati- 
vo el otro, 

La vertiente negativa, de La Se- 
lección Sanitaria, es la de tratar a 
los heridos, enfermos, etc., acabal- 
gándose entre varios apartados de la 
Función Sanitaria, y en la cual puede 
incluirse la terapéutica ejercida so- 
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bre las dolencias de los familiares, 
actuación que reporta apoyo moral 
a los miembros de las FAS, por 
cuanto sus constituyentes tendrán la 
seguridad de que los allegados a él 
no carecerán de las prestaciones Sa- 
nitarias requeridas, 


El aspecto positivo de La Selec- 
ción Sanitaria consiste en man- 
tener, estudiando sus individualida- 
des, unas Fuerzas Armadas sanas y 
capaces de afrontar situaciones de 
emergencia, partiendo de un fisiolo- 
sismo orgánico íntegro. La salud 
física del contingente es elemento 
indispensable para lograr una actua- 
ción eficiente y mantener unos man- 
dos capaces en los cuales la merma 
operativa sea consecuencia de la 
guerra o de la edad, nunca del aban- 
dono sanitario, evitando la disminu- 
ción física o la reducción de su 
potencial orgánico en la paz. 

Esta Selección Sanitaria Positiva 
justifica medios, aparentememente 
dispendiosos, como pueda ser la ins- 
tauración de costosos utillajes radio- 
lógicos, sofisticados laboratorios de 
bioquímica o radioinmunoanálisis, 
cirugías especiales específicas y una 
abundante serie de medios técnicos 
y de espacio dirigidos a la ubicación 
y uso de estos complejos medios 
científicos. 


Actualmente se habla, intentando 
implantar, una medicina nacional di- 
rigida a potenciar los aspectos pre- 
ventivos de la Sanidad Pública, y no 
deja de ser chocante que este crite- 
rio, que se considera vanguardista, 
viene siendo ejercido por las FAS 
desde tiempo inmemorial y que si 
no es más efectivo, conocido y €X- 
tenso, se debe a la parquedad, casi 


rofiería, con que frecuentemente son' 


tratados los temas y problemas sani- 
tarios, quizás por debilidad en la 
exposición de los mismos, quizás 
por que, en estado de salud perso- 
nal, nos olvidamos de la situación 
de enfermedad de los demás y es 
necesario que la zarpa del morbo 
nos afecte para que nos percatemos 
de la necesidad de una acción. 


En cuarto lugar, sin seguir escala 
de preponderancia, cabe situar, para 
abundamiento de distinción, el apar- 
tado referente a Recuperación de 
efectivos. La actitud de un médico 


vs 


militar en combate y ante esa “epi- 
demia de traumatismos que es la 
guerra”, según la definiera Pyrogoff, 
es muy diferente con la “conciencia 
profesional” civil y en paz. Si ocu- 
rre una acción bélica “dura” y cos- 
tosa en bajas, la afluencia de heridos 
será masiva, la clasificación se hará 
rápidamente y el tratamiento deberá 
ser inmediato, atendiendo a la recu- 
peración de los heridos para que 
puedan reintegrarse, lo antes posi- 
ble, a la línea de combate. Esta 
conducta que parece draconiana y 
antagónica con la ética hipocrática, 
no lo es, si se estudia el fin propues- 
to de la fuerza combatiente: Mantener 
la potencia de fuego a lo largo de la 
campaña, para lograr el triunfo fi- 
nal. Con la mente en este fin y la 
atención sobre el herido, el médico 
militar dejará al moribundo a su 
suerte, para dedicarse al herido ur- 
gente que ostenta características de 
recuperación si se actúa con rapidez 
y eficacia sobre él, Por ejemplo, tras 
la explosión de un obús podemos 
encontrarnos con varios soldados 
eviscerados, abdomen abierto y esta- 
llido de organos, pérdida de masa 
encefálica, destrucción torácica, etc., 
su supervivencia es tan dudosa que 
casi pueden considerarse como muer- 
tos efectivos en brevísimo plazo; si 
se dedican atención y cuidados a 
estas bajas se perderá tiempo y efi- 
cacia en el tratamiento de otras que, 
con terapéutica adecuada, sobrevivi- 
rán y serán recuperados en mayor o 
menor número de días, tal es el 
caso de roturas arteriales, fracturas 
abiertas, amputaciones de miembro 
único, etc. Empleando medios y 
tiempo en la atención a aquéllos, es 
probable que no logremos salvar sus 
vidas, pero es seguro que muchos 
de los otros morirán innecesariamen- 
te. Este criterio actuacional es vali- 
do en grandes combates, donde se 
emplean gran número de efectivos, 
enorme cantidad de material y em- 
peño de largas horas en la lucha, 
todo ello enmarcado en un Teatro 
de la Guerra que implica plenamen- 
te a dos o más naciones, a dos 
bloques, que se diría actualmente y, 


en cuyo desarrollo se utilizan todos 


los medios nacionales disponibles, 
Otro sí diferente es el afrontado 
cuando el Teatro de Operaciones es 
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restringido y los bandos contendien- 
tes, dada su potencialidad operativa, 
sólo emplean una mínima parte de 
los recursos utilizables, porque con 
ello basta para ejecutar las operacio- 
nes. En la guerra de Corea, el Man- 
do Mllitar Americano, llevó a su 


-personal combatiente el firme con- 


vencimiento de que si eran heridos, 
recibirían, por lo menos, igual trato 
que el dispensado a cualquier acci- 
dentado de tráfico en los Estados 
Unidos, 

Posteriormente, en la guerra de 
las Malvinas, esta asistencia sanitaria 
inmediata fue practicada por los 
jurkas, cada soldado sabía que su 
compañero estaba en disposición de 
atenderle “in situ” si era herido, 
que era capaz de realizar el primer 
auxilio, entretanto llegaba la ayuda 
técnica adecuada o era evacuado a 
un escalón de tratamiento en reta- 
guardia, 

El cómo fue conseguido este pro- 
ceder o el cómo lograrlo nosotros: 
para nuestros Ejércitos será motivo 
de otro ensayo. 


RESUMEN: 


Las diferencias que ostentan los 
Hospitales Militares, en particular, y 
la Sanidad Castrense, en general, res- 
pecto de similares conjuntos civiles, 
pueden concretarse en sus caracte- 
rísticas y funciones principales. 

Instalaciones y personal incluido 
en los gastos generales de la Defen- | 
sa. 

Entrenamiento continuo, 

Selección del personal y man- 
tenimiento de la Fuerza. 

En consecuencia, cualquier inten- 
to de equiparar índices, homologar 
actuaciones o comparar resultados, 
supone un criterio erroneo inicial 
con segura secuela deletérea final y 
que, a todo trance, es preciso evitar, | 

Las diferencias exhibidas entre la 
Sanidad Civil y Militar, son producto 
de su propia misión y aunque simi- 
lares en su origen, marchan por ca- 
minos diferentes. Confundirlas y 
amalgamarlas es como mezclar ju- 
dias con cemento, se hace una mix- 
tura tan inútil para construir como 
para alimentar, 

A cada cual lo suyo y a la Nación, 
lo de todos. NW 
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Entrenamiento fisiológico 
en CAMARA DE BAJA PRESION 


CESAR ALONSO RODRIGUEZ y JOSE B, DEL VALLE GARRIDO, Capitanes Médicos del Aire 


INTRODUCCION 


L Os progresivos avances de la 
| aviación exigen una mayor 
preparación de las tripulaciones aé- 
reas, que deben hacer frente a un 
medio con mayor stress; Para ins- 
truir al personal de vuelo de forma 
práctica en cada una de las situacio- 
nes ordinarias y extraordinarias que 
pueden presentarse en el curso de 
una misión aérea, existen Unidades 
de Entrenamiento Fisiológico que 
constan de una serie de simuladores 
donde se reproducen de forma aisla- 
da condiciones especificas análogas 
a las existentes en el vuelo real, Con 
estos entrenamientos se pretende 
que los individuos expuestos a un 
determinado ambiente conozcan sus 
propios síntomas, lo que tiene espe- 
cial importancia al poder identificar- 
los en el vuelo real, cuando estos 
pueden menoscabar la operatividad 
y seguridad, 

La ventaja de realizar entrena- 
miento fisiológico en simuladores 
sobre hacerlo en vuelo real, es que 
ante cualquier dificultad, sólo en el 
primer caso se puede detener la 
prueba, Así mismo, en los simulado- 
res se pueden reproducir con plena 
seguridad situaciones extraordinarias 
(altas aceleraciones mantenidas, ex- 


posición a altitudes superiores a. 


35.000 pies, desorientación espacial) 
y de emergencia (descompresión rá- 
pida, escape asistido, etc.) imposible 
de lograrla en el vuelo real sin gra- 
ves riesgos, 

De las distintas técnicas de entre- 
namiento fisiológico citadas en la 
Tabla 1, en el presente artículo nos 
ocuparemos del uso de la Cámara de 
Baja Presión (CBP) o simulador de 
altitud, cuya aplicación tiene interés 
para todo :el personal volante, a di- 
ferencia de: otros de importancia 
práctica exclusiva para grupos con- 
cretos. 


DESCRIPCION DE LA CBP 


L a CBP es un habitáculo estan- 
co, con capacidad de reducir 
la presión atmosférica en su interior 
mediante un sistema de vacío impul- 
sado por una motobomba. La forma 
y los materiales de la CBP actuales 
están estudiados para resistir presio- 
nes mínimas semejantes a las exis- 
tentes a una altitud de 200,000 pies 
sobre el nivel del mar. Consta de 
erandes medidas de seguridad como 
materiales igniífugos, cristales espe- 
ciales, aislamiento de los sistemas 
eléctricos y válvulas mecánicas para 
poder controlarla ante cualquier 
situación de emergencia. 

La CBP cuenta con un doble 
sistema de suministro de oxígeno, 
aire acondicionado y ventilación 
capaces de controlar la temperatura 
interior y con equipos de comunica- 
ción entre los instructores y alum- 


nos situados en el interior y los 
operadores del exterior. 

Tiene dos compartimentos, uno 
principal donde se realizan la casi 
totalidad de las prácticas y uno más 
pequeño para hacer descompresiones 
rápidas (Figura 1). 


UTILIZACION DE LA CBP COMO 
SIMULADOR DE VUELO 

os objetivos principales de la 

CBP son el entrenamiento del 
personal de vuelo en las siguientes 
situaciones (1): Exposición a cam- 
bios de presión graduales, ante los 
que pueden aparecer síntomas de 
enfermedad descompresiva y/o baro- 
traumas. Descompresión rápida, 
Reconocimiento de los síntomas de 
hipoxia y de  hiperventilación. 
Aprendizaje del manejo de los equi- 
pos de oxigeno. 


1) Enfermedad descompresiva 
En los ascensos en vuelos reales | 


| MOTOBOMBA 





Figura 1. Esquema de la CBP, con sus elementos principales: Compartimento Principal 
(C.P.), Compartimento de Descompresión Rápida (C.D.R.), Consolas (C.) y Válvulas de 
Seguridad (V.S.). 
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igual que en los simulados por re- 
ducción de la presión ambiental en 
el interior de la CBP, existe el riesgo 
de la aparición del cuadro clínico 
conocido como disbarismo o enfer- 
medad descompresiva, secundario a 
la formación de burbujas de nitróge- 
no. Este gas, que habitualmente se 
encuentra disuelto en el seno de los 
tejidos del organismo, está en equili- 
brio con la presión existente en el 
medio ambiente, y cuando esta se 
reduce se crea un gradiente de pre- 
sión que moviliza de manera rápida 
el nitrógeno de los tejidos, sobrepa- 


tabaco y la deshidratación, predis- 
ponen a este síndrome, que es más 
frecuente en mujeres y personas de 
edad avanzada (2). | 
Para evitar estos síntomas, previa- 
mente al vuelo en CBP se recomien- 
da respirar oxígeno al 100% durante 
30 minutos para eliminar el nitróge- 
no disuelto en el organismo, princi- 
pal responsable de los síntomas. A 
pesar de ello, hay personas que los 
presentan, debido la mayoría de las 
veces a la influencia de los factores 
predisponentes ya citados, en los 
días previos a la prueba. Esto es 
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2) Barotraumatismos 


Los gases existentes en las cavi- 
dades del organismo, se expanden al 
disminuir la presión ambiental y se 
reduce al aumentar ésta (Ley de 
Boyle), lo que puede producir sínto- 
mas cuando no se equilibran con los 
cambios de presión. En la Tabla 3 
se relacionan los cuadros clínicos 
principales de barotraumatismo,. 


3) Descompresión rápida 

La mayoría de los aviones de 
combate y de transportes actuales 
están presurizados, esto es, mantiene 
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Figura 2. Compartimento de descompresión rápida de la Cámara de Baja Presión. Consola de Control. 


sando la capacidad de éstos de man- 
tenerlo disuelto (Ley de Henry). La 
formación de estas burbujas)a distin- 
tos niveles del organismo va a ser 
responsable de las manifestaciones 
clínicas de esta enfermedad que se 
exponen en la Tabla 2. 

La intensidad de los síntomas de- 
penderá de la velocidad de ascenso 
y del tiempo de permanencia a bajas 
presiones. Otros factores como el 
ejercicio, la obesidad, el alcohol, el 
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especialmente frecuente en obesos y 
mujeres, ambos con mayor propor- 
ción de tejido adiposo capaz de al. 
macenar hasta cinco veces más ni- 
trógeno que el tejido muscular (3). 

Es importante detectar las perso- 
nas con susceptibilidad a los disba- 
rismos durante el entrenamiento en 
la CBP, pues la aparición de los 
síntomas en el curso de una misión 
aérea pudiera poner en peligro el 
éxito de la misma (4). 


una presión en el interior de la cabi- 
na muy superior a la del nivel del 
vuelo, lo que permite a los miem- 
bros de la tripulación y pasajeros 
estar sin oxigeno suplementario y 
sin los inconvenientes de las bajas 
presiones. Sin embargo, existe el. 
riesgo de la pérdida de esta presuri- 
zación, eventualidad ante la que los 
tripulantes deben estar preparados 
para disminuir los efectos perjudicia- 
les de la misma. 
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La pérdida de presión en el inte- 
rior de la cabina puede producirse 
por fallo del sistema de presuriza- 
ción o por daño estructural del 
avión (rotura de cabina). Los efec- 
tos estarán en función del gradiente 
de presión entre el interior y exte- 
rior de la cabina y del tiempo total 
de despresurización. Cuando éste es 
menor de 0,5 segundos, el descenso 
de la presión de la cabina es más 
rápido que la capacidad de descom- 
presión de los pulmones, que pue- 
den dañarse seriamente. Esta des- 


compresión se conoce como “Explo 





los individuos situados en el com- 
partimento pequeño a una presión 
muy inferior, tras abrir las válvulas 
que separa este compartimento del 
principal. Durante la descompresión 
rápida se produce un ruido seco, la 
cabina se llena de niebla por la caí- 
da de la temperatura y por el cam- 
bio en la humedad relativa y, casi 
invariablemente, se produce un atur- 
dimiento de las personas expuestas 
(5). Con este perfil de descompre- 
sión, no hay riesgo de daño pulmo- 
nar, pero sí de la hipoxía aguda, 
pues aunque el tiempo útil de con- 


E ES / 


4) Hipoxia 


Las manifestaciones clínicas de la 
hipoxia producida por la disminu- 
ción de la presión atmosférica con 
la altura (hipoxia hipóxica), no son 
idénticas en todas las personas y fre- 
cuentemente pueden pasar desaper- 
cibidas. Por esto es sumamente im- 
portante que cada individuo conoz- 
ca sus propios síntomas de hipoxia, 
lo cual es factible en el entrena- 
miento en la CBP, bajo estrecha vi- 
gilancia del instructor y con másca- 
ras de oxígeno disponibles. Los 
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Figura 3. Alumnos comprobando Equipos de oxígeno en la Fase Prevuelo. 


» 


siva”, y tiene particular riesgo po- 
tencial en aviones de combate y 
naves espaciales, 

En el entrenamiento fisiológico 
en la CBP sometemos a las tripula- 
ciones a descompresión rápida, para 
lo que les situamos en el comparti- 
mento pequeño a un nivel de 8,000 
pies, mientras que en el comparti- 
mento principal reproducimos una 
presión a 35.000 pies. De forma rá- 
pida, en 0,7 segundos, exponemos a 


ciencia a 30.000 pies es de dos mi- 
nutos, éste es muy inferior tras des- 
compresión rápida debido a la brus- 
ca disminución de la presión de oxí- 
geno, los pilotos de combate deben 
llevar máscara de oxígeno cuando 
vuelen a altos niveles, independien- 
temente de que la presurización de 
la cabina sea idonea. Otro riesgo po- 
tencial es el de la aparición de 
síntomas de enfermedad descompre- 
siva, descritos en la Tabla 2, 


síntomas más comunes de hipoxia 
se exponen en la Tabla 4. 

El reconocimiento de los sínto- 
mas de hipoxia en el curso del vuelo 
debe seguirse del uso inmediato de 
oxigeno suplementario para corregir- 
los. En los entrenamientos en CBP 
vemos que hay algunos individuos 
con incapacidad de reconocer sus 
propios síntomas de hipoxia. En 
ellos se recomienda la frecuente 
comprobación de los sistemas de su- 
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ministro de oxigeno. La frecuencia 
de los controles estará en función 
de la altitud de cabina, siendo de 
interés para ello el conocimiento del 
tiempo útil de conciencia a distintas 
altitudes sin utilización de oxígeno 
complementario, lo que se expone 
en la Tabla 5. 


5) Hiperventilación 


Este mecanismo consistente en 
aumentar la frecuencia y profun- 
didad de los movimientos respirato- 


rios se produce en distintas situacio- . 


nes, entre ellas en la hipoxia. A ve- 
ces la hiperventilación se produce 
por un síress emocional, claustrofo- 
bia o miedo, sin que exista hipoxia 
asociada (6), produciéndose una pér- 
dida excesiva de CO,, que desciende 
por debajo de 40 mm Hg en sangre 
arterial, produciendo síntomas seme- 
jantes a los de la hipoxia como nau- 
seas, vómitos, mareos, sensación al- 
ternante de calor y frío, hormigueos 
en extremidades y somnolencia has- 
ta llegar a la pérdida de conocimien- 


to. El único síntoma diferencial con . 


la hipoxia es la existencia de con- 
tracturas musculares o crisis de te- 
tania. 

Para distinguir cuál es la causa de 
estos síntomas comunes,; se pro- 
cederá a respirar oxígeno al 100% 
con lo que los síntomas mejorarían 
en pocos segundos si la hipoxia fue- 
ra la responsable de los mismos. Si 
persistiesen, serían secundarios a hi- 
perventilación y cederían al reducir 
voluntariamente la frecuencia respi- 
ratoria, O al respirar aire rico en 
CO, (1,7). 
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ENTRENAMIENTO 


Disbarismos. Barotraumas 
Descompresión rápida 

Hipoxia. Hiperventilación 
Equipos de oxigeno 


Desorientación espacial 


Cinetosis 






Altas aceleraciones 





Escape asistido de aviones 





Vuelos con escasa luz 









Tabla 1. Simuladores de vuelo utilizados en el Entrenamiento Fisiológico. 


ARTICULARES 
e  Artralgias (Bends) 


CUTANEAS 


o Prurito 
e Rash 
e Enfisema subcutáneo 


RESPIRATORIAS 


e Dolor subesternal 
o Disnea 
eo Tos 


OCULARES 


e Escotomas 


NEUROLOGICAS 
e Cefaleas 


e Parestesias 
eo Parálisis 


VASCULARES 
e Shock 


Tabla 2. Manifestaciones clínicas de en» 
fermedad descompresiva. 


BAROTITIS MEDIA 












En la CBP hay la posibilidad de 
reproducir los síntomas de hiperven- 
tilación realizando frecuentes respi- 
raciones profundas, y de que éstos 
desaparezcan al volver a la respira- 
ción normal. Estar alerta de esta si- 
tuación es importante pues ha sido 
causa de no pocos accidentes aéreos, 


6) Manejo de los equipos de 
oxígeno 


El proveer al personal de vuelo 
de oxígeno en cantidad necesaria es 
esencial para su operatividad a alti- 
tudes en las que el tiempo útil de 
conciencia sería muy limitado debi- 
do a las bajas presiones existentes 
de ese vital elemento, 

Los aviones que habitualmente 
vuelan por debajo de 10,000 pies 
suelen llevar equipos de oxígeno 
portátil, con limitada capacidad de 
suministro, El resto de los aviones 
suelen utilizar instalaciones fijas, 
que constan de depósitos donde se 
almacena a alta presión en forma de 
gas. También, recientemente, se han 
introducido sistemas de regeneración 
química denominados sistemas de 
oxígeno en estado sólido, incorpo- 
rados en los aviones de transporte 
Boeing 747, que ofrecen ventajas en 
cuanto a la duración, peso y trans- 
porte. En el transcurso de los dos 


últimos años se están introduciendo 


en aviones de combate, sistemas ca- 
paces de concentrar a bordo el oxí- 
geno de la atmósfera (On Board 
Oxigen Generating system, OBOGS), 
lo que ofrece enormes ventajas so-. 
bre los sistemas anteriores. Ñ 

En la fase prevuelo de la CBP se : 
insiste en la necesidad de comprobar 
el estado del sistema de oxígeno, - 


para detectar posibles grietas y des- | 


garros. Así mismo, cuando se trata : 


Faringitis, otitis media y procesos que afecten la 


permeabilidad de la trompa de Eustaquio. 


BAROSINUSITIS 


BARODONTALGIA 
pitis.. 


DOLOR ABDOMINAL 


Sinusitis. y procesos que afecten la comunicación 
de los senos con las fosas nasales. 
Abcesos dentarios, empastes imperfectos. y pul 


| -Aerogastria y aerocolia, 


Tabla 3. Principales cuadros clínicos de barotraumatismos, Causas principales. 
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de reguladores de demanda que sólo 
suministran oxigeno cuando el que 
la utiliza inspira, es necesario ajustar 
herméticamente la máscara a la cara, 
para evitar que el oxigeno suminis- 
trado se mezcle con el aire ambien- 
te, para poder construir una presión 
positiva que permita el llenado de 
los pulmones, lo que es esencial a 
partir de 27,000 pies de altitud de 
cabina. 

Antes del vuelo se comprobarán 
sistemáticamente las conexiones, los 
indicadores de presión y de flujo de 
oxigeno y el mando que permite 
elegir entre respirar una mezcla de 
aire y oxígeno u oxigeno al 100% 


(8). 
TIPOS DE VUELO EN CBP 


n el Centro de Instrucción de 

Medicina Aeroespacial, se rea- 
lizan 4 tipos de entrenamiento en 
CBP. Todos ellos son precedidos de 
reconocimiento médico y de una 
charla explicatoria del vuelo, hay un 
periodo de 30 minutos de respirar 
oxígeno al 100% (Desnitrogeniza- 
ción) y de comprobación del estado 
de senos y oídos para lo que se 
realiza una descompresión a 5.000 
pies y posterior descenso a nivel del 
suelo. 

El vuelo tipo Í consiste en una 
descompresión a 35,000 pies, donde 
se efectúa una prueba de hipoxia 
individual voluntaria, seguida de des- 
censo a 25.000 pies donde se hace 
demostración de hipoxia colectiva y 
posterior descenso. El vuelo tipo Il 
consiste en descompresión a 43,000 
pies seguida de caida libre hasta 
30.000 pies donde se realiza prueba 


= Aumento' de la. frecuencia respiratoria, 
cefalea y: fatiga; + a de a 


. Sensación de mareo, , indiferencia. | En 


. sofocos con: sudoración y paretesias. 
E . Pérdida de agudeza visual. 


le Incordinación. y pérdida de la capaci 








Tabla 4. Manifestaciones clínicas de la 
hipoxia por orden de aparición, aunque 
hay diferencias individuales. 


iron 
| a 30 minutos. 
E 5 minutos. 





Tabla 5. Tiempo útil de conciencia 
(T.U.C.), sin oxfgeno suplementario, a 
distintos niveles de altitud. 


de hipoxia voluntaria y posterior 
descenso. El vuelo Halo, tipo lI, 
consta de ascenso a 25,000 pies pa- 
ra prueba de hipoxia, subida a 
30.000 pies y caída libre a 11.000 
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pies/min. hasta 5.000 pies. El vuelo 
Halo, tipo II, consiste en ascenso a 
40.000 pies, prueba de hipoxia a 
35.000 pies y caída libre hasta 
4,000 pies. En algunas tripulaciones 
se realiza una prueba de descompre- 
sión rápida previa al vuelo, 


INCIDENTES 


| entrenamiento de tripulacio- 

nes en CBP puede acompañar- 
se de incidentes fisiológicos, como 
barotraumatismos, especialmente de 
oidos y senos, así como episodios 
incontrolados de hipoxia/hiperventi- 
lación, lo cual es considerado como 
normal y generalmente corregibles 
con el entrenamiento adecuado. 
Otras veces la causa es una enferme- 
dad subyacente cuyo tratamiento va 
a solucionar el problema. 

La aparición de síntomas de dis- 
barismo es excepcional tras la prác- 
tica de la desnitrogenización, aun- 
que en personas suceptibles pueden 
aparecer dolores articulares [bends) 
y manifestaciones cutáneas, que ge- 
neralmente desaparecen tras el des- 
censo. Nuestros resultados coinciden 
con los de otros grupos (9), no ha- 
biendo tenido ninguna complicación 
irreversible, a lo que ha contribuido 
de gran manera los briefing previo y 
posterior al vuelo en la CBP, 


CONCLUSION 

D ada la utilidad, consideramos 
que el Entrenamiento Fisioló- 

gico en CBP debería ser preceptivo 

en todo el personal de vuelo, esti- 

mando que debe realizarse periódi- 

camente con intervalos de tres años. 
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JOSE CLEMENTE ESQUERDO, Comandante de Aviación 


Resulta difícil sustraerse a un sentimiento de simpatía cuando se trata de analizar el más 
reciente producto de la “Saga F-5”. Los largos años de operación de estos fiables y sencillos 
cazas en diferentes Fuerzas Aéreas del mundo —entre las que se encuentran las de España, desde 


1970— nos hace enfrentarnos, en cierto modo, con la descripción de un “conocido” 


“heredero de la familia”. 


orque efectivamente si ha exis- 

tido. en los últimos años una 
familia prolífica en el campo de la 
aviación de combate ha sido la cons- 
tituída por la serie F-5 de Northrop. 
No hace demasiado tiempo —concre- 
tamente én, marzo de 1956— esta 


empresa californiana —suministra- 


- dora a la USAF entre otros aviones 


de 1500 F-89 Scorpion en la guerra 
de Corea— se planteaba el reto, pos- 
terior al correspondiente estudio de 
mercado, de la construcción de un 
caza ligero que cubriese los re- 
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" El último 


querimientos de la NATO y SEATO 
en este sentido. Justamente a la vez 
que la USAF formulaba su necesi- 
dad de sustituir el veterano T-33 
como avión de enseñanza avanzada, 
la Northrop presentaba oficialmente 
al N-156 F, versión de caza mono- 
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MISION DE SUPERIORIDAD AEREA 


Crucero 


AG ú e 
20 minutos 


de reserva > 
a nivel del mar. 
—.. 


plaza, y al N-156 T, doble mando 
del anterior. Este último fue acepta- 
do como, entrenador por la USAF, 
dando como resultado al conocido 
T-38 Talon, aula volante de más de 
44 000 pilotos, sólo en los EE UU. 
El caza monoplaza del proyecto 
N-156 continuó su desarrollo de una 
manera individual costeado por la 
propia empresa, hasta que en el año 
1962 el avión fue seleccionado por 
el Departamento de Defensa como 
avión para ser suministrado a las na- 
ciones favorecidas por el Programa 
de Asistencia Militar (MAP), cons- 
truyéndose a su vez por Northrop la 
versión biplaza F-SB y monoplaza 
F-SA del ya denominado desde en- 
tonces “Freedom Fighter”, cuyo 
primer vuelo se efectuó el 31 de 
julio de 1963 en la Base de Ed- 


wards. 
Nadie hubiera podido imaginar 





COMBATE 
CON MAXIMA 
POTENCIA 


a Potencia Militar. y MN e 30.000 pies. 
10 


2 AIM9. 


5 Virajes Subsónicos 
de 3607. 


1 Aceleración de 0,8 
a 1,2 Mach. 
I Viraje Supersónico 
a1,2M. 





entonces el vertiginoso crecimiento 
del “producto”: Veinte países equi- 
paron a sus Fuerzas Aéreas con el 
mismo, Canadá y España lo constru- 
yeron bajo licencia introduciéndole 
algunas modificaciones específicas, 
El F-SA terminó de fabricarse en 
1972. Mil cien aviones a lo largo de 
todo el mundo demostraron la opor- 
tunidad de un sencillo e inteligente 
diseño; un diseño, además, con no- 
table capacidad de crecimiento que 
se materializó posteriormente en el 
F-SE “Tiger”, avión en el que se 
mejoraban las prestaciones iniciales 
del F-SA, especialmente en empuje 
del motor en casi 1.000 libras más, 
incorporando, asimismo, las modifica- 
ciones efectuadas en los F-5A cana- 
dienses y holandeses —tales como el 
tren de aterrizaje de morro de dos 
posiciones, flaps de maniobra auto- 
máticos— además de posterior insta- 
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Crucero 
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20 minutos 
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5 MINUTOS DE COMBATE 
A POTENCIA MILITAR 
A nivei del Mar. 
¡12 AIM-9. 
7 bombas MK-82. 
2 depósitos 
de 275 galones 
(Sin lanzar). 


lación de radar, alargamiento de fu- 
selaje y modificación de la parte de- 
lantera de los planos en su encastre 
con el mismo (LEX). 

Mil trescientos F-5E y F-SF —su 
versión biplaza— corroboraron el 
éxito de la anterior versión, siendo 
popularizados primero por la Navy 
y después por la USAF en su moda- 
lidad de “Agresores” simulando con 
notable éxito los comportamientos y 
tácticas de combate aéreo de los ca- 
zas del bloque oriental. 

En términos comparativos de 
amenaza pudiera decirse que el 
F-SA contrarrestaba con éxito la re- 
presentada por los MIG-17 y MIG- 
19 y el F-SE hacía lo propio con el 
MIG-21. Pero los MIG-21 de última 
generación y el MIG-23 en sus dife- 
rentes versiones representaban, al 
menos sobre el papel, un incremen- 
to notable de las capacidades de 
combate de los aviones soviéticos, 
muy mentalizados ya en los moder- 
nos conceptos de la teoría “Ener- 
gia-Maniobra”. Nuevamente un estu- 
dio prospectivo del mercado indi- 
caba que era necesario algo mejor 
dentro de la gama de aviones de 
combate para países de tipo medio, 
Concretamente Corea del Sur y Tai- 


Wan presionaron a los EE.UU. para 


conseguir reemplazar sus F-SE en 
la década de los 80. 

El gobierno de los EE.UU. dio 
vía libre —tras la prohibición inicial 
del presidente Carter— al desarrollo 
de un caza intermedio para la ex- 
portación —el F-X—, aunque dejan- 
do todo el riesgo y la finaciación a 
costa del fabricante. Se desarrolla- 
ron dos aviones: | 

Un F-16, que pudiéramos deno:- 
minar “Descafeinado”,-con motor 
J-79 similar al utilizado por el F-4, 
que provocó escaso entusiasmo en- 
tre los posibles clientes, y el último 
desarrollo de Northrop, el F-5G re- 
denominado F-20 por el Departa- 
mento de Defensa USA. Este último 
es el protagonista de nuestro tra- 
bajo. 


UNA NOTABLE AERODÍNAMICA 


a frase “Es imposible que en- 
tre en barrena” intercambiada 
entre pilotos de F-5 acostumbrados 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Jurtio 1984 


a volar el avión en las condiciones 
límites de velocidad y aceleración 
GS, expresa muy gráficamente las 
condiciones aerodinámicas del dise- 
ño básico F-5 y su buena maniobra- 
bilidad a elevados ángulos de ataque 
(AOA). Estas características que 
convierten casi en un arte la cons- 
trucción de un 
avión de combate 
han querido con- 
servarse a toda 
costa en el nuevo 
F-20; para ello y 
pese a la instala- 
ción de un solo 
motor, la parte 
inferior del fuse- 
laje permanece 
en su forma pla- 
na y el diseño 
del morro en for- 
ma de tiburón 
—de ahí su agre- 
sivo. apodo— fa- 
vorece el control 
a bajas velocida- 
des. También los 
LEX juegan una 
importante parte 
en las mejores 
aerodinámicas del 
avión logrando 
una sustentación 
superior al 80% 
de la del T-38, El 
control está reali- 
zado por un sis- 
tema de mandos 
de vuelo goberna- 
do por calculado- 
ra, lo que garan- 
tiza el manejo de 
los timones de 
profundidad y di- 
rección mediante 
un sistema  au- 
mentador de es- 
tabilidad (SAS). 
El criterio de 
Northrop no ha 
sido el de dotar 
al avión con sis- 
tema FLY BY 
WYRE completo 
y, al estilo del F-16A, ha sido des- 
plazado hacia atrás su centro de 
gravedad, lo que en determinadas 
circunstancias de cargas externas ha- 
rá que vuele en condiciones de ines- 





tabilidad aerodinámica. El factor de 
carga máximo, por otra parte, se ha 
elevado a 9 E'S. 


EL MOTOR 


A uténtico corazón del avión, ha 
sido elegido el General Elec- 
tric F-404'100 similar al instalado 





El F-20 perfecciona con éxito las características aerodinámicas de sus antecesores, 
igualando según NORTHROP al F-16 a baja altura. 


en el F-18 HORNET. Las posibili- 
dades de desarrollo del grupo mo- 
topropulsor del F-20 son muy nota- 
bles, de tal forma que de la poten- 
cia inicial establecida —16.000 li- 


REVISTA DE. AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1984 


VNUALN ' 
A A OACI 
ADOOS 


bras— se ha pasado a 17.500 Lbs., y 
puesto que las entradas de aire al 
motor no ofrecen dificultad en 
cuanto a caudal se refiere, será posi- 
ble incorporar la versión última del 
GE-404 que tiene un empuje cer- 
cano a las 19.500 libras. 


El motor acelera en cinco segun» 
dos de IDLE a 


potencia máxima, 
posee una baja 
señal infrarroja y 
no despide humo 
en su operación. 
lo .que resulta bá- 
sico para dificul- 
tar la identifica- 
ción del avión. 
Tiene un tiempo 
de vuelo entre fa- 
llos de 150 horas 
y 7.700 piezas 
menos, con la 
mitad de peso, 


del veterano 
3-79. 


AVIONICA 


1 23 de no- 
viembre del 
año pasado el 
TIGERSHARK 
completó la pri- 
mera fase de 
prueba de los ele- 
'mentos de avióni- 
ca digital con 
que está dotado, 
que proporcionan 
capacidades de 
navegación y lan- 
zamiento de ar- 
mamento para las. 
misiones aire-aire 
y  aire-superficie. 
Estas pruebas 
consistieron en la 
o simulación de un 
¡ SS a día de condicio- 
ANO nes límites de 
combate en el 
que se efectuaron 
12 misiones aire- 
aire. 


El Radar Multimodo General 
Electric AN/APG-67 (V) trabaja en 
la banda “TI” y posee los correspon- 
dientes modos 'aire-aire, aire-tierra y 
un tercer aire=mar. En el primero, 
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En la actualidad existen dos prototipos en vuelo en espera del tercero, que efectuará su primer vuelo en fecha muy próxima. 


puede localizar y seguir un blanco 
de 5 m.* de superficie equivalente 
radar a distancias de 30 y 45 millas 
respectivamente en exploración “ha- 
cia abajo” y “hacia arriba”, con 
unos márgenes verticales de 11% y 
horizontales de 120”. Estas distan- 
cias pueden ser sensiblemente am- 
pliadas cuando se utilice el modo de 
exploración reducida. 
En el modo de combate cercano 
puede designarse el primer blanco 
aparezca a una distancia de 10 


millas, utilizando bien la explora- 
ción vertical de 10% en azimut y 
40” en elevación, o el submodo de 
superbúsqueda que se adapta al 
campo visual del Head-Up-Display, 
además de la posibilidad de designar 
el primer blanco que aparezca en el 
punto de mira del visor de tiro. 

Las posibilidades de detección rá- 
pida a gran distancia y la búsqueda 
y seguimiento simultáneos permiten 
a este radar —cercano en caracterís- 
ticas al del F-16— controlar al mis- 


mo tiempo hasta diez blancos y es- 
tablecer las correspondientes priori- 
dades, 

En operación aire-tierra el radar 
proporciona en coordinación con la 
computadora de a bordo, modali- 
dades para el lanzamiento de arma- 
mento, así como representación car- 
tográfica con una elevada resolución 
—debido al apoyo prestado por el 
haz DOPPLER— y la indicación y 
seguimiento de blancos móviles 


El GAU-8/A constituye con su munición de 30 mm un argumento convincente contra cualquier carro de combate enemigo. 
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El AIM9L y el MAVERICK 
son una de las combinaciones 


de armamento posibles para 
el F-20. 
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REGIMEN DE VIRAJE 
SOSTENIDO en Grados/ 
SG. a M=0,9 Y 15.000 
pies. 






8.7 








REGIMEN DE VIRAJE 
INSTANTANEO Grados/ 
SG. a M=0,9 y 15.000 
pies. 











REGIMEN DE SUBIDA 
desde NIVEL DEL MAR 
a 36.000 pies. En pies/ 
minuto. 


CARGA ALAR en 
libras/pie cuadrado 
RELACION EMPUJE/ 
PESO 


POTENCIA ESPECIFI- 
-180 









CA (PS) M=0.9 a 
15.000 pies. 
a 1G pies/sg. 







a 5G pies/sg. 


CARGA MAXIMA DE 
ARMAMENTO LBS. 8.300 4.000| 7.000 | 20.000 emo 000 | 1. 000 


RADIO DE ACCION. 
En MAN. 350 


Lp 






1.4 E 


oras ñ 
| Ñ | | 
46.500 | 20.000 ¡26.000 | 60.000 | 70.000 


MIG 231 p.., | 
O 





; 14 
35.000 


0,89 | 11 


-160 


6.000 117 00 | 8.000 








Cuadro comparativo de características del F-20 con las de diferentes aviones de combate actuales. 


CARACTERISTICAS DEL F-20 TIGERSHARK 


Número de Mach Máximo a 36.000 pies 
Techo de Combate, más de 53.000 pies. 
Distancia de Despegue 

(Limpio a potencia máxima) 

Distancia de Despegue 

(Carga máxima) 

Tiempo de Ascenso a 40.000 pies 


1.550 pies 
3.700 pies 
2 - 3 minutos 


Alcance Ferry 1.465 NM. 


(con combustible máximo) 


ESPECIFICACIONES 


46 pies 6 in. 
13 pies 10 in. 
26 pies 8 in. 
4.400 Lbs. 
26.285 Lbs. 


Envergadura 


Combustible interno 
Peso máximo 


ARMAMENTO 


2 cañones de 20 mm. M-39 con 450 cartuchos. 
2 misiles AIM-9 


S Pilones, más de 8.000 lbs. de cargas externas, más de 7.000 lbs. de armamento. 





Es digno de destacar asimismo, 
su capacidad aire-mar que permite 
localizar barcos de diferentes tama- 
ños “y velocidades con distintos esta. 
dos de la superficie del mar. 

Especialmente interesante es, por 
último, su capacidad para retener la 
última información recibida lo que 
permite que, pese a estar sin emitir 
para evitar ser detectado, se generen 
en pantalla señales que marcan el 
desplazamiento” del avión en su 
aproximación al objetivo antes del 
ataque final. 

Está previsto un aumento de po- 
tencia del mismo hasta 500 W que 
permitiría incorporar al F-20 el fu- 
turo AMRAAM. 

Otro elemento notable en la avió- 
nica del TIGERSHARK es su plata. 
forma inercial actuada por girolá- 
seres que permiten una alineación 
en un tiempo máximo de 20 segun- 
dos durante la puesta en marcha del 


606 REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/Junio 1984 


motor, con las ventajas subsiguientes 
de rapidez de despegue en un 


SCRAMBLE. 
La computadora de Misión facili- 


ta además soluciones para el lanza- 
miento de armamento aire-aire, al- 
re-superficie, control y comproba- 
ción de la aviónica general del 
avión, datos de misión y control del 
modo de presentación de datos. 
Finalmente, las características 
proporcionadas por la distribución 
de los elementos de la cabina del 


Cc dd tin 
VADO Aid 


ANUN 


y PAN 


AN A SAO A AA ANN A 


de 





ARMAMENTO 


n la actualidad es imposible 
pensar en un avión de comba- 
te sin capacidad de autoprotección 
electrónica, En este sentido el TÍ- 
GERSHARK tiene previsto incor- 
porar un sistema de contramedidas 
interno CCS, el clásico receptor avi- 
sador de señales Radar RWR y con- 
tenedores de CHAPF y Bengalas. 
Desde el punto de vista del arma- 
mento, el avión posee siete puntos 





yectiles por minuto, Un argumento 
verdaderamente convincente contra 
cualquier carro de combate ene- 
migo. 

Los misiles “Maverick” y “Har- 
poon” en sus diferentes versiones, 
tienen también un lugar destacado 
en la panoplia de armamento del 
F-20 junto a las bombas convencio- 
nales, las CLUSTER, las de guía la- 
sérica y los diferentes tipos de con- 
tenedores de cohetes de 2.75 pul- 
gadas. 


PoR 


La cabina recuerda en sus aspectos esenciales a la del F-18. 


piloto son igualmente destacables. 
El HUD permite la navegación, el 
tiro con cañón y misil con el cálcu- 
lo de los puntos de lanzamiento e 
impacto del armamento y, al igual 
que en nuestro F-18A, todas las 
operaciones a efectuar por el piloto 
tanto de navegación como de selec- 
ción de modos de armamento y tiro 
pueden hacerse sin soltar en ningún 
momento las manos de las palancas 
de mando y gases. 


de fijación externos que le propor- 
cionan una capacidad total de carga 
de armamento cercana a las 8.000 
libras. Los dos cafiones de 20 mm. 
incorporados al avión pueden ser su- 
plementados por una versión modifi- 
cada del GAU-8/A que equipa al 
A-10. Se trata del contenedor situa- 
do en el ajuste del pilón central 
General Electric GPU-5/A. Un ca- 
ñón de 30 mm. de 4 tubos con una 
velocidad de disparo de 2,400 pro- 
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CONCLUSIONES 


esulta un tanto aventurado es- 

tablecer unas - conclusiones 
precisas sobre un avión en fase de 
desarrollo —el tercer prototipo se in- 
corporará en breve a los dos anterio- 
res para continuar el programa de 
pruebas en vuelo en la Base Aérea 
de Edwards—. Un avión, que dicho 
sea de paso, no ha conseguido hasta 
el momento de escribir estas líneas 
un contrato en firme, aunque se le 
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A calcule un mercado potencial de MM bajos en costes de vida útil, de 15 

más de 1.000 aviones, especialmente HA 

en Extremo Oriente, de 18 F-20 equivaldrían a los de 6 
Su principal atractivo teórico está PM F-4E en el mismo período—. 


IA en el campo de los costos de explo- A — Por otra parte y pese a su discre- 
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ii cidos sensiblemente que cualquier HN aire-superficie en comparación con 
il avión de su categoría y del orden MM la del F-16/A, sus características de 
EN del 20% en mantenimiento, 60% en PX combate aire-aire son sobre el papel 
consumo de combustible y S0% más destacadamente brillantes en conjun- 

: ción con su avanzada aviónica. Qui- 
zás su principal defecto haya que 
buscarlo en el orden psicológico de 
sus posibles operadores, ya que para 
éstos resultaría una garantía muy 
apreciable la adquisición del avión 
por parte de la USAF con el corres- 
pondiente “espaldarazo” que esto 
significaría para el F-20, 

En una época en la que las inver- 
siones en defensa se calculan mili- 
métricamente el F-20 TIGER- 
SHARK es hoy por hoy un “digno 
heredero”, un interesante y prome- 
tedor avión de combate a la espera 
de comprador E 






















tación que se le calculan más redu- MA ta capacidad de carga de armamento f 





años —de tal forma que los costos 
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El VIDEO en la ENSEÑANZA: 
del éxito al fracaso 


ANTONIO ALVAREZ PUJOLAR, Capitán de Aviación 


FUTBOL E INGLES 


arcos es el ídolo futbolístico de 
mi hijo. Hace tiempo que venía 
dándome la lata para que comprara 
el vídeo (el magnetoscopio), con el 
que poder grabar las mejores jugadas 
del extremo. Aunque no me conve- 
ncía totalmente su utilidad, la ver- 
dad es que, al fin, cedí, 

Posiblemente ocurra como con 
tantos otros electrodomésticos que 
nos va ofreciendo el progreso tecno- 
lógico: se tarda más o menos tiem- 
po en aceptarlos, pero acaban impo- 
niéndose. 

Pero la grata sorpresa que me ha 
deparado el invento ha sido compro- 
bar de cerca su tremenda eficacia en 
un aspecto en el que nunca había 
pensado seriamente: la enseñanza. 
Efectivamente, con el famoso curso 
televisivo de inglés, mi hijo está 
aprendiendo esta lengua mucho 
mejor y más deprisa de lo que nun- 
ca hubiese imaginado. 

Hay que puntualizar, desde lue- 
go, dos cosas: 1.”, el programa, por 
sí- mismo, no le sirve si no tiene un 
“teacher” a su lado para aclarar y 
explicar dudas. 2.”, el programa es, 
a mi juicio, perfecto de realización, 

El rendimiento lo obtiene al po- 
der repasar, parando y repitiendo la 
erabación, cuanto y cuando quiere, 
Le gusta el sistema. Es tecnología 
de su tiempo, “su tecnología”. y le 
sirve, 

Con respecto al “fenómeno- 
vídeo”, tengo dos amigos bien dis- 
tintos: uno de ellos se compró, , 
desde el primer momento, todo el 
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“Esta mutación tecnológica es irreversible. No es solamente nuestra con- 


temporánea. Es nuestro tiempo”. 


C. BEULLAC (ex-Ministro francés de Educación) 


arsenal de aparatos y accesorios 
posibles, que ahora tiene en un rin- 
cón almacenando polvo. El otro, ni 
siquiera quiere oír hablar del tema, 


VIDEO-INFORMACION Y VIDEO- 
ENSEÑANZA 


Toda esta historia, real aunque 
parezca ostensible una cierta in- 
Muencia “lafontainiana”, da pie a la 


ESTUDIO DEL _VIDEO PARA ENSE- 
ÑANZA pS 
. POSIBILIDADES (Carcasas dE 


MA, Ye 


Cuadro 1 


formulación de numerosas pregun- 
tas, si del ámbito púramente fami- 
liar y anecdótico pasamos al profe- 
sional. Porque... ¿sirve el vídeo. pa- 
ra la enseñanza en el Ejército del 
Aire? ¿Qué posturas adoptamos? 
¿Estamos, realmente, bien informa- 
dos? ¿Qué inversión puede ser más 
provechosa: La dedicada a vídeo-di- 
vulgación o la encaminada a vídeo- 
enseñanza? ¿Supondría la desapari- 
ción del profesor o por el contrario, 
la mejor ayuda que a éste se le 
proporcionaría? ¿Cómo tiene que 
hacerse un programa para que resul- 
te eficaz? 

Antes de tratar de ir respondien- 
do a estas cuestiones conviene dejar 
bien claro que dentro del E.A, exis- 
ten numerosas áreas donde el vídeo 





cumplirá (lo está haciendo ya) una 
importante función, como es la rela- 
tiva a divulgación de información 
militar, aeronáutica, cultural, docu- 
mentales de Unidad, reportajes de 
Actos y Maniobras, etc. 

Este artículo, no obstante, se re- 
ferirá únicamente a su aplicación a 
la Enseñanza, por considerarla la 
más necesaria, la menos conocida y, 
justamente, donde el vídeo tiene el 
mayor campo de desarrollo, su fu- 
turo y casi su justificación, 


LOS VIDEO-EXTREMISMOS 


Al considerar la incorporación 
del vídeo a la enseñanza pueden 
adoptarse dos posturas: Quedar des- 
lumbrados por las inmensas posibili- 
dades que ofrece y lanzarse a la 
adquisición de la mayor cantidad 
posible de equipos, o desconfiar ple- 
namente de su utilidad, pensando 
que es SUFICIENTE con las ayudas 
actuales, 

Ambas son actitudes precipitadas, 
Tan malo es “tener por tener” 
como “no tener por no-saber”, 

Sería lamentable que los enormes 
esfuerzos y gastos precisos para po- 
ner en marcha un sistema de ayuda 
a la enseñanaza como el vídeo, sir- 
vieran de muy poco o de nada si los 
resultados prácticos (incidencia en la 
formación del alumno) no fueran 
apreciables. Pero lamentable sería 
también que la Escuela no se deci- 
diera a adoptar su tiempo, -olvidan- 
do que una de las características 
más importantes del progreso cientí- 
fico y tecnológico es el acrecen- 
tamiento de las posibilidades de 
transmisión del saber. 
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CARACTERISTICAS DE LOS PROGRAMAS 


O EXCLUSIVOS. Adaptados a las asignaturas/aviones de 
la Escuela y no a otros parecidos, 


O DIDACTICOS. No informativos. Tratandó un tema 
con la profundidad requerida y no genericamente, 


O AMENOS. Que logren máxima atención con minimo 


esfuerzo (p.ej,: uso de generador efectos-Croma Ke- 
yer). 


O CON ANIMACION, Cuando sea necesario (imprescin- 
dible para poder modificar espacio/tiempo a volun- 
tad; para simplificar lo muy complejo y cuando sea 
muy difícil o costoso obtener imagenes reales. 
Conveniente para mejorar la claridad y amenidad). 


Cuadro 2 





¿Habrá llegado ya el momento de encontrar un sustituto hispáni- 
co al famoso “piloto JOE” de las películas USAF de enseñanza 
de los años 50? 


LIA ANAL 


CONTACTO TRAFICO ACROBACIA 


TT e Ei 
4 3 A ' . jp PA 


La videoteca pondrá a disposición del alumno una perfecta 
exposición de los temas aeronáuticos.o científicos que se den 
, en la Escuela, 
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Y 
LA 
| REUNION 





Fotogramas de un programa experimental, con animación, 
realizado por el autor (Curso de Vuelo Básico en E-25). 
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¿AYUDA IDEAL? 


No tema el lector que se ponga a 
prueba su paciencia con la exposi- 
ción de los numerosos razonamien- 
tos que, finalmente, llevan a consi- 
derar el vídeo como la mejor ayuda 
que se le puede dar a un profesor. 
Llegará a esta misma conclusión 
cualquiera que se tome el trabajo de 
estudiar a fondo las necesidades en 
los Centros de Enseñanza, las limita- 
ciones y defectos de los audiovisua- 
les en uso, y las características de 
este nuevo medio. 

Merece destacarse, sin embargo, 
un aspecto eminentemente didácti- 
co: una ayuda que permite, además 
de Oir, leer y ver imágenes estáticas, 
representar el movimiento, hace que 
el alumno “viva” la experiencia, Es 
decir, supone casi una “práctica” 
dentro de una clase teórica. Se ha 
comprobado que, en estos casos, la 
capacidad de retención puede 
aumentar hasta diez veces, 

Pero a todo esto, que ya lo tenía 
el cine didáctico, se le añade algo 
tan importante como es la facilidad 
de manipulación. En efecto, al no 
ser necesario, como en el cine, un 
especialista que enhebre la película 
y ponga en marcha la proyección, 
(¿quién no sabe introducir una 
cassette? ) se podrá dejar a la libre 
disposición de los alumnos como los 
libros en las bibliotecas. Se obten- 
drán, así, tres ventajas inmediatas: 
Rentabilidad, por un uso tan fre- 
cuente como la pizarra; máxima 
atención, al escoger el momento; y 
la seguridad de que, al poder parar 
y repetir en cualquier punto, el 
mensaje llegará siempre al 100% de 
su contenido, 


LA CUESTION CLAVE 


Llegar a la conclusión de que, 
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efectivamente, hay que incorporar el 
vídeo a la enseñanza, no es lo más 
importante, 

Lo verdaderamente esencial es 
conseguir resultados prácticos satis- 
factorios, 

La distancia que separa el éxito 
del fracaso puede ser más pequeña 
de lo que, quizás, se piensa. 

Posiblemente se conozcan expe- 
riencias ajenas cuyo resultado sea 
poco alentador. 

Por eso hay que empezar por 
conocer los problemas que pueden 
surgir. Sólo conociéndolos se podrán 
evitar. 


VIDEO-PROBLEMAS 


El sector comercial está presio- 
nando, cada vez con mayor insisten- 
cia, a organismos e instituciones (y 
naturalmente al E.A.) tratando de 
convencer de la necesidad de 
adoptar el vídeo, La razón de su 
interés está clara. Lo malo de esto 
es que conduce, muy fácilmente, al 
grave error de dedicar toda nuestra 
atención a elegir, entre una enorme 
gama de posibilidades, el material y 
equipos necesarios (lo que se ven- 
de), olvidando que lo importante no 
es tenerlos sinó lo que se haga con 
ellos, es decir, los programas didácti- 
cos (que no se venden). 

Tenemos, pues, el primer proble- 
ma con la información manipulada 
¿que nos llega del sector comercial: 
Se nos habla de las posibilidades del 
sistema, de los equipos que necesita- 
mos, pero muy poco o generalmente 
nada, de los programas que habrá 
que hacer. 

El segundo problema, en parte 
consecuencia del anterior, podría es- 
tar en la actitud del organismo edu- 
cativo: Dedicar toda la atención a 
elegir equipos, en lugar de definir 
cómo tienen que ser los programas 


LAN = 


AE 
A 
| 


1 . id 
b 
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para obtener los mejores resultados 
en la enseñanza, 

El tercer problema, de tipo técni- 
co, sería ya definitivo: Dedicarse a 
elaborar programas que, sin reparar 
en ello, resultasen ineficaces por de- 
fectos de contenido y/o de realiza- 
ción. 


HACIA EL EXITO 


Naturalmente, el camino hacia el 
éxito empieza reconociendo que lo 
importante no es tener buenos equi- 
pos, sino buenos programas. 

Para conseguirlo, es preciso defi- 
nir claramente, y en este orden: 

— Características de los progra- 
mas. 

— Características de la realiza- 
ción, 

— Necesidades de equipos y de 
personal, 

En cualquier caso, los resultados 
o nivel de eficacia que se consiga 
dependerán del grado de exigencia 
que se dan en estas formulaciones. 

No cabe, en las pretensiones de 
un artículo como éste, entrar a de- 
sarrollar este importante aspecto, 
pero puede darse una breve idea gene- 
ral. 


En el cuadro núm. 2 se citan 
algunas de las principales caracterís- 
ticas que deberían tener los progra- 
mas. Están basadas en un estudio 
realizado en diez de nuestras Escue- 
las. Puede parecer curioso o incluso, 
si se analiza superficialmente, un 
lujo innecesario, una gran ausente 
de nuestros programas de enseñanza 
(que no de los extranjeros): la ani- 
mación. Evidentemente no siempre 
será necesaria, pero en muchos casos 
es la única alternativa posible. 

Las características que debe tener 
la realización son las exigidas por la 
técnica de expresión audiovisual 
(prácticamente la cinematográfica). 
Normalmente (nadie tiene obliga- 
ción de ser un experto en esto) lo 
único que se le exigiría a la realiza- 
ción es una buena calidad de imagen 
y sonido. Pero en la “gramática 
audiovisual” hay mucho más. Para 
facilitar la comprensión, se expone 
en el cuadro núm. 3 una compara- 
ción con la expresión escrita o lite- 
ratura. 

La corrección técnica es impor- 
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tante. Si el responsable de un pro- 
erama no lo tuviese en cuenta, sería 
como si el director de una publica- 
ción escrita aceptase faltas de orto- 
erafía y sintaxis porque sus lectores, 
o él mismo; no son “escritores”, O 
porque, al no conocer mucho esas 
reglas, no le pareciesen necesarias. 
No cabe duda de que hay que escri- 
bir correctamente en cualquier cir- 
cunstancia. 

En cuanto a las necesidades de 
equipos, hay suficiente información 
al respecto como para omitirla aquí. 
Es sobradamente conocido que el 
formato de 1/2 pulgada no da el 
mínimo de calidad necesario para 
producción, aunque si se confec- 
ciona el “master” en 3/4 de pulgada 
(industrial, no broadcast) sería po- 
sible y, desde luego económico, co- 
piar a formato doméstico. 

El personal necesario se tendrá 
que determinar en cada caso, pero 
de las exigencias anteriormente ex- 
puestas se deduce la necesidad de 
contar (si de verdad pretendemos 
buenos resultados) con dos especia- 
listas: el “realizador” y el planifica- 
dor de animación o “layout”. Con- 
viene aclarar, por ser un equívoco 


bastante frecuente, que realizador 
no es quien sabe manejar los equi- 
pos, sino quien posee la cualifica- 
ción teórico-práctica en expresión 
audiovisual. (Como ejemplo, no se 
es “escritor” por saber utilizar la 
máquina de escribir.) 


LA PRODUCCION 


Hacer cosas buenas cuesta mu- 
cho, y no solamente en el aspecto 
económico. En la mayoría de los 
casos este esfuerzo no estará al al- 
cance de las Escuelas, por lo que 
habría que pensar, aunque no encaje 
muy bien en las estructuras existen- 
tes (una dificultad más a vencer) en 
la conveniencia de un gran centro 
de producción, o de ayuda a las 
producciones de las Escuelas. 

Quizás la Academia General del 
Aire, pieza fundamental en la ense- 
ñanza de nuestro Ejército del Aire, 
por sus especiales características, Co- 
mo el número de alumnos (casi 
500) y la diversidad de áreas forma- 
tivas (Aeronaúticas con dos Escue- 
las; científicas, con 4 cursos de 
Alumnos, uno de Especiales y uno 
de Transformación; y Militares y 
deportivas de Alumnos y Tropa) 


mereciera una potenciación en este 
sentido, con la dotación de un Cen- 
tro propio. 


CONCLUSIONES 


La aplicación más provechosa del 
vídeo y su futuro está en la ense- 
ñanza. Pero, en este caso, nunca 
puede pensarse en que sustituya al 
profesor, sino en que sea su mejor 
aliado. 

La incidencia en la formación del 
alumno es tangible (aumento de re- 
ceptividad, la capacidad de reten- 
ción, la comprensión, le ahorra 
tiempo y le facilita las operaciones 
y “prácticas” posteriores). 

Lo importante no es tener bue- 
nos equipos, sino buenos programas, 
y para que éstos sean eficaces deben 
reunir una serie de requisitos muy 
concretos que hacen que la produc- 
ción sea, desde luego, bastante cos- 
tosa. | 

La rigidez de las estructuras exis- 
tentes dificulta la puesta en marcha 
de un sistema de Ayuda a la Ense- 
fianza tan complejo como el Vídeo, 
pero este gran reto, el futuro de la 
enseñanza que ya es presente, sabrá 
vencerse indudablemente. WM 


¿sabias que...? 


| Ministerio de Defensa ha emprendido, mediante reformas orgánicas y funcionales, un cambio en la política 
E de compras, 

En el presente año, de los más de 300.000 millones de pesetas, que se invertirán en armamento, un tercio 
se gastará en el exterior —en el armamento de tecnología más avanzada— y es posible que en cinco años se llegue 
al modelo italiano que persigue comprar en el exterior Únicamente el 10 por ciento de su armamento. 

La DGAM, que en el futuro soportará el grueso de las compras, ha sido dotada recientemente de una nueva 
estructura horizontal que integre las necesidades de los tres ejércitos, tanto a corto plazo (compras), medio plazo 
(programas) o largo plazo (investigación y desarrollo). 


e considera una posible revisión de la Ley de Dotaciones para las FAS, en la que, según el Secretario de 
Estado de Defensa, “al ser una Ley de mínimos el Departamento defender ía una revisión al alza”, ante un 
previsible crecimiento de la economía española. 


a Ley del Servicio Militar se fija en doce meses de “Servicio efectivo” el servicio militar obligatorio, 
L Este servicio se cumplirá en la demarcación territorial militar que consitituye la residencia habitual del 
mozo y no dentro de la Comunidad Autónoma en la que viva. 

En esta Ley se crea un Centro de Reclutamiento único para todos los españoles residentes en el extranjero, 


E | Ministerio de Defensa establecerá un control de las vacantes del personal civil, no funcionario, de la Admi- 
nistración Militar, Para ello, todas las vacantes que se produzcan por cualquier causa se comunicarán desde 
ahora, a la Dirección General de Personal del Ministerio de Defensa, a través de los respectivos Cuarteles 
Generales. 
El control y coordinación de la política de empleo de personal laboral será asumido por la Oficina de 
Colocación, organismo integrado en la Sección Laboral Central de la Subdirección General de Personal Civil del 
Ministerio de Defensa. 


E | portaeronaves español “Príncipe de Asturias” va a ser dotado de aviones “Harrier AV-8B"” que llevan 
fibras Ópticas, en lugar de los convencionales cables eléctricos, con lo que aparte de la disminución de peso, 
se aumenta la capacidad de transmisión de datos hasta 40 millones de palabras en 16 segundos, 
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/ sistema de misiles de interceptación SA-12 superficie-aire que está fabricando la Unión Soviética es capaz 
p de derribar tanto aviones como misiles. Técnicos norteamericanos han informado al Congreso de EE.UU, 
que, al ritmo actual, la URSS sería capaz de destruir, para 1987, el 20%, de la fuerza total de disuasión de los 
Estados Unidos, 


F rancia ha cerrado su Escuela de Apoyo Aéreo en Alemania Federal. Los comentaristas militares franceses ven 
en esta decisión la confirmación de que el Apoyo Directo ha dejado de ser una misión prioritaria para las 
Fuerzas Aéreas. Esta misma tésis sustenta en EE.UU. la USAF en su estudio “Fuerzas Aéreas del año 2000”. 
Los modernos aviones de las Fuerzas Aéreas no son adecuados para esta misión; que es mucho menos 
rentable que sus auténticas misiones en profundidad. eS 
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INAUGURADAS LAS NUEVAS 
INSTALACIONES DEL INSTITU- 
TO DE HISTORIA Y CULTURA 
DEL EJERCITO DEL AIRE. El Ge- 
neral Jefe del Estado Mayor del 
Aire presidió el día 10 de abril la 
inauguración de las nuevas instala- 
ciones del Instituto de Historia y 


Cultura del Ejército del Aire. 





Fue recibido a su llegada por el 
Director del mismo, General de Di- 
visión don Abundio Cesteros García, 
quien mostró al General Peralba las 
dependencias donde ya se encuen- 
tran ubicados los laboratorios de fo- 
tografía, centros de documentación 
escrita y audiovisual y sala de Pro- 
yecciones. 


A continuación tuvo lugar la im- 
posición de condecoraciones del Mé- 





rito Aeronáutico a personas que han 
colaborado de manera muy especial 
en actividades relacionadas tanto 
con este nuevo organismo del Ejérci- 
to del Aire como con su predecesor, 
el Seminario de Estudios Históricos 
Aeronáuticos. 





Cerró el acto el Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire pronun- 
ciando unas palabras de felicitación 
a los condecorados y animó a todos 
los presentes a seguir trabajando con 
tesón para hacer del Instituto de 
Historia y Cultura Aérea un centro 
modelo dentro del Ejército del Aire. 


AA AA MI AAA 





ENTREGA MEDALLA AL  ME- 
RITO PROTECCION CIVIL AL 
ALA 11. El pasado día 8 de 


febrero, fue entregada al Ala 11 en 
el Gobierno Civil de Valencia, por 
su colaboración singular, superando 
el nivel de exigencia de los deberes 
del servicio en las operaciones de 
socorro, rescate y salvamento con 
ocasión de las inundaciones que 
afectaron a Levante en otoño de 
1982, la Medalla al Mérito de la 


Protección Civil en su categorfa de 
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oro con distintivo azul, que le fue 
concedida por el Ministro del Inte- 
rior. 


FSA A 





IMPOSICION DE CONDECORA- 
CION AL AYUNTAMIENTO DE PA- 
LOS DE LA FRONTERA. El día 14 
de marzo se celebró en Palos de la 
Frontera (Huelva), la imposición, a 
la Bandera de la Ciudad, de la Cruz 
del Mérito Aeronáutico de 1.? clase, 
con distintivo blanco, 





El acto, que fue presidido por el 


Capitán General Jefe de la 2.1 
Región Aérea y MATAC, al que 
acompañaban el Capitán General de 
la Zona Marítima del Estrecho, Go- 
bernador Militar de Sevilla, Gober- 
nador Civil de Huelva, y otras Auto- 
ridades civiles y militares, resultó de 
una gran brillantez con la presencia 
de Fuerzas de los tres Ejércitos y de 
la Guardia Civil. 

En sus palabras el Capitán Gene- 
ral de la 2.* Región Aérea y MA- 
TAC, destacó “la admiración, respe- 
to y el afecto de las Fuerzas Arma- 
das de España al pueblo de Palos 
de la Frontera y a todos sus hijos, 
que tan brillantemente han aportado 
su esfuerzo a la tarea de escribir, 
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con letras de oro, páginas heroicas, 
grandes, imperecederas, de la Histo- 
ria de Nuestra Patria”. 

La Alcaldesa de la Ciudad, doña 
Juana Pérez Romero, contestó a es- 
tas palabras, destacando la gesta del 
vuelo del “Plus Ultra”, del que, una 
vez más, Palos servía de plataforma 
para una nueva ruta. Agradeció, en 
nombre del pueblo, la distinción de 
que habían sido objeto ya que ello 
“supone un reconocimiento a nues- 
tro pueblo del papel que represen» 
tamos en la historia, supone una 
concreción, una materialización del 
protagonismo palermo, puente entre 
España y América, y una realidad 
que es de lo que estamos faltos en 
Palos de la Frontera”, 


IMPOSICION DE FAJIN. En un 
sencillo acto celebrado el 12 de 
marzo en el Salón de Honor del 
Cuartel General del Ejército del 
Aire, el Teniente General Jefe del 
Estado Mayor de este Ejército im- 
puso el fajín de General a don 


Pedro Sánchez Pérez, promovido a 
este empleo recientemente. 
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VISITA DE LA ESCUELA SUPE- 
RIOR DEL AIRE A LA B. A. DE 
ZARAGOZA. El día 6 de marzo, 
los Jefes componentes del XXXVI 
curso de aptitud para el ascenso a 
General visitaban la plaza de Zarago- 
za, en viaje de estudios programado 
por la Escuela Superior del Aire, 





El Jefe de este centro, General 
de División don Felipe Sequeiros Bo- 
res, junto con tres Profesores y 
treinta y dos Coroneles y Tenientes 
Coroneles se trasladaron a esta 
ciudad, en cuya Base Aérea aterri- 
zaron, procedentes de Madrid, a 
bordo de un “Hercules” del Ejército 
del Aire, 





Tras saludar al Teniente General 
Jefe del Mando Aéreo de Transporte 
y de la Tercera Región Aérea don 
Tomás Juárez Redondo, realizaron 
una detenida visita a las instalacio- 
nes de la Base, Al día siguiente via- 
jaron al Polígono de Tiro de las 
Bardenas Reales, en el que presen- 
ciaron una serie de ejercicios tác- 
ticos. 

Por último, el día 8, cursaron 
visita a la Academia General Militar, 


centro en el que celebraron una jor- 
nada de convivencia, 
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INPOSICION DE CONDECORA- 
CIONES DEL MERITO AERONAU- 
TICO EN LA BASE AEREA DE 
JEREZ. Bajo la presidencia del Ca- 
pitán General de la It Región Aérea 
y Jefe del Mando Aéreo Táctico, 
Teniente General don Gregorio Mar- 
tín Olmedo, tuvo lugar el día 11 de 
marzo, en la Base Aérea de Jerez, la 
Jura de Bandera de los reclutas per- 
tenecientes al primer llamamiento 
de 1984, así como la entrega de 
condecoraciones al Mérito Aeronáu- 
tICO. 





Estuvieron presentes en los actos 
el Capitán General de la Zona Marf- 


tima del Estrecho, Almirante don 
Hermenegildo Franco González- 
Llanos y el General Jefe del Estado 
Mayor del Mando Aéreo Táctico, 
General de Brigada don Ricardo Gaá- 
rrido Jiménez, entre otras autori- 
dades. 

Tras el acto de la Jura se proce- 
dió a la imposición de la Cruz del 
Mérito Aeronáutico con distintivo 
blanco al Contralmirante don Anto- 
nio López-Cerón y Fernández de 
Alarcón, Capitán de Fragata don 
Rafael Palomino Escobar y Teniente 
de Navío dom Fermando de la 
Cuesta Díez de Oñate, así como a 
los Suboficiales del Ejército del Airé 
Subteniente don Diego García Ja- 
rillo, Brigadas don Manuel Diana 
Muñoz, don Francisco Durán Na- 
varro, don Benito Navarrete Rodri- 
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noticiario 


noticiario 


noticiario 





guez, don José Rangel García y al 
Funcionario Civil Administrativo 
don Domingo Lobato Silva. 

El Coronel Jefe de la Base Aérea 
de Jerez don Fernando Goy Fernán- 
dez, pronunció unas palabras, en las 
que resaltó la idea de que el engran- 
decimiento de la Patria no se conse- 
gufa con palabras, “sino con paz, 
trabajo, dedicación y entrega abso- 
luta””. 

El Contralmirante López Cerón, 
en nombre de los condecorados, 
agradeció esta recompensa y dsstacó 
las virtudes militars de éstos como 
ejemplo a seguir por los nuevos sol- 
dados para prestar un mejor servicio 
a España. 


ACTOS EN EL AERODROMO MI- 
LITAR DE TABLADA. En el Aeró- 
dromo Militar de Tablada se ha cele- 
brado un acto de ratificación de ju- 
ramento a la Bandera y homenaje a 
la Aviación Española, por los Anti- 
guos Alumnos de las Milicias Univer- 
sitarias, e IMEC de Tierra, Mar y 
Aire. 

El acto, que fue presidido por los 
Capitanes Generales de la Segunda 
Región Militar y Segunda Región 
Aérea, dio comienzo a las 12.00 ho- 
ras con una Misa de Campaña, tras 
la cual se procedió a la ratificación 
de juramento, en el que participaron 
unos 600 Antiguos Alumnos. 

El Catedrático de Derecho don 
Francisco Sánchez-Apellániz Valde- 
rrama, en representación de los An- 
tiguos Alumnos, pronunció unas 
palabras en las que resaltó que, una 
vez 'más, volvían a encontrarse, y, 
por primera vez, en el Aeródromo 
Militar de Tablada, de tan gloriosa 
historia en los anales de la Aviación 
Española, con los mismos sentimien- 
tos y con idéntico propósito, “el de 
proclamar públicamente —dijo— y a 
la luz del día el amor a España, que 
puede contar sin reservas con nues- 
tra entrega y nuestro amor de hi- 
jos”. 





El Capitán General de la Segunda 
Región Aérea y MATAC, contestó a 
estas palabras, agradeciéndo a Anti- 
guos Alumnos y familiares, en gene- 
ral, su presencia en este acto tan 
emotivo: “El buen pueblo que aquí 
representáis —señaló el General Ol- 
medo— ha querido hoy venir a Ta- 
blada para gritar a los cuatro vien- 
tos, su fe en los hombres, que vis- 
tiendo con orgullo el uniforme, le 
sirven cada día en vigilia perma- 
nente, custodiando junto a su Ban- 
dera, sus valores, sus esencias, su 
tradición cristiana, su hidalguía, su 
espíritu de sacrificio y su fe inque- 
brantable en el futuro de la Patria”. 

A continuación se procedió al ac- 
to de ofrenda a los Caídos, deposi- 
tando los Antiguos Alumnos una co- 
rona de laurel en el Monumento. 
situado frente a la Capilla del Aeró- 
dromo Militar de Tablada, 


e 5 5 5 5 5 5 mx ________ a 


ENTREGA EN CUATRO VIENTOS 
DEL ULTIMO HELICOPTERO 
“SUPER PUMA” ADQUIRIDO PA- 
RA EL SAR. El pasado 23 de mar- 
zo y en las instalaciones del 803 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, sito 
en el Aeródromo Militar de Cuatro 
Vientos, tuvo lugar el acto de entre- 
ga del último helicóptero “SUPER- 
PUMA” HD.21 adquirido para el 
Servicio de Búsqueda y Salvamento 
y destinado al 802 Escuadrón de 
Fuerzas Aéreas. Con esta entrega se 
ha cubierto la prevista dotación de 
12 HD.21, de los cuales 2 fueron 
versión VIP y destinados al 402 Es- 
cuadrón. 
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Presidió el acto el General Jefe 
de la Agrupación del Cuartel Gene- 
ral don Ignacio Martínez Eiroa. 
Asistieron al mismo el Coronel Jefe 
del Servicio de Búsqueda y Salva- 
mento, la tripulación del 802 Escua- 
drón receptora del HD.21 entre- 
gado, representantes de la casa cons- 
tructora “Aerospatiale” y los Jefes 
de las Unidades y Organismos esta- 
cionados en el Aeródromo Militar 
de Cuatro Vientos, así como Jefes, 
Oficiales y Suboficiales de los Es- 
cuadrones 803 y 402. 





El acto comenzó con la revista 
por parte del General Jefe de la 
Agrupación del Cuartel General a la 
Compañía del Aeródromo que le ha- 


bía rendido los honores de orde- 
nanza. A continuación el General 
Eiroa pronunció unas palabras resal- 
tando “la importancia que para el 
SAR tiene el poder disponer de ma- 
terial tan idóneo para la ejecución 
de la misión que tiene señalada, que 
redundará en un mejar servicio, no 
sólo para las Fuerzas Armadas sino 
también, en caso necesario, para la 
población civil”";, ¡indicó asimismo 
que el “SAR prestó 4.000 servicios 
en los últimos cinco años”. 

Tras la entrega reglamentaria del 
helicóptero y documentación reque- 
rida a la tripulación del 802 Escua- 
drón, por parte del Coronel Jefe del 
SAR don Manuel Gil del Real Pa- 
zos, se efectuó el desfile de las fuer- 
zas que habían rendido honores y el 
despegue del nuevo HD.21 del 802 
Escuadrón con destino a su Base de 
despliegue de las Islas Canarias. 
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LOS BEERY 


Este no es el título de ninguna 
película sino el apellido de tres rele- 
vantes actores cinematográficos. 
Noah Beery (padre), Noab Jr. y Wa- 
llace, su hermano y tío, respectiva- 
mente. La vida de todos ellos está li- 
gada al tema de esta sección, bien 
porque actuaron en viejos “cortos” 
episódicos o en largometrajes en los 
que aparecian en cacción aviones, en- 
tonces del último grito y hoy históri- 
cos, O porque, en el caso de Walla- 
ce, fue un piloto entusiasta, desde 
los primeros tiempos de la aviación. 
De cualquier modo, todas sus vidas 
fueron una pura aventura cinemato- 
gráfica. 


Este año se cumple el centenario 
del nacimiento del hermano mayor; 
y en el próximo, el de Wallace. Con 
tal motivo, y con permiso de Vds,; 
les dedico a todos ellos este re- 
cuerdo, agradecido por las horas que 
he disfrutado con sus actuaciones. 


Noah Beery (1884-1946) nació 
en Kansas City, Missouri, aunque 
pronto marcharía a Nueva York dis- 
puesto a hacerse famoso. Durante 
19 años fue actor y cantante; y, 
precisamente en 1912 comenzó a 
actuar en el cine, a tiempo para 
“coger el tren” (y toda clase de 
vehículos por tierra, mar y aire) de 
aquellas" películas, a las que —por 
encima de todo— se les exigía una 
demostración evidente del movi- 
miento continuo. Su mejor actua- 
ción vistiendo uniforme, si bien, ar- 
tísticamente muy satisfactoria, no 
fue precisamente la de un militar 
ejemplar sino la de casi sádico sar- 
gento Lejaune en “Beau Geste”. Pe- 
ro ¿qué iba a hacer el hombre si ya 
le habían encasillado como “vi- 
llano”? 


Wallace Beery (1885-1949), tam- 
bién nació en Kansas City, la ciudad 
de Missouri que, con Wichita, ha 
proporcionado al cine más broncas 
de “saloons” estampidos de revól- 
veres y mugidos de vacas. Pero antes 
de dedicarse, como su hermano, a 
alternar la actuación en musicales 
neoyorquinos con las más modestas 
representaciones en compañías de 
“cómicos de la legua”, tuvo una vi- 
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la aviación en el cine 


VÍCTOR MARINERO 


da mucho más accidentada. A los 
15 años era obrero ferroviario, poco 
después se alistó en el famoso circo 
de los hermanos Ringling como ayu- 
dante de domador de elefantes y 
llegó a ser el jefe (de los domadores, 
claro: no de los elefantes, aunque 
desplazase un volúmen casi equipa- 
rable). Pero no fue un elefante sino 
un leopardo —que con sus afiladas 
garras estuvo a punto de arrancarle 
un brazo— el que le jubiló del mun- 
do circense. Después de su experien- 
cia teatral, cuando fue a parar a 
Hollywood, hizo un poco de todo, 
como electricista, director, adminis- 
trador de unos estudios... Esto no le 
gustó, porque —pese a su aspecto 
““feroche”--  rehusaba tener que 
echar broncas a sus subalternos. Así 
que cogió nuevamente el portante y 
llegó con otra compañía nada me- 
nos que al Japón (lo que entonces 
no estaba nada fácil). Allí le sorpren- 
dió la 1.? G.M. Volvió a Hollywood 


y, no obstante su pinta de brutote y 


su poco agraciado rostro, se cameló 
a una de las bellezas más codiciadas 
(en todos los sentidos) de la ““trou- 
pe” de bañistas de Mack Sennett y 
luego “superestrella”: nada menos 
que Gloria Swanson; con la que se 
casó. Wallace asciende como la espu- 
ma y en 1931 gana el Oscar al me- 
jor actor por su personificación del 


campeón de boxeo fracasado y bo- 
rracho en “The Champ”. Wallace se 
convirtió en el actor cómico (y dra- 
mático) mejor pagado de la época, 
Muy aficionado a toda clase de de- 
portes, practicaba especialmente la 
pesca, la caza y sobre todo, la avia- 
ción. Precisamente utilizaba su avión 


de 8 plazas para invitar a sus com- 


pañeros (el director Clarence Bow, 
el elegante actor Lewis Stone, —fa- 
moso “juez Harvey”— y otros mu- 
chos) a llegarse a lejanos lagos, pró- 
vidos en truchas, salmones, etc., pa-' 
ra descansar de su ajetreada vida. 

En cuanto a Noah Beery Jr., tu- 
vo papel relevante en varias pelícu- 
las de aviación. La más destacada de 
argumento aeronáutico, “Sólo los 
ángeles tienen alas”, dirigida en 
1939 por Howard Hawks. A este 
director con apellido “alado” (Hal- 
cones), aviador de la 1.2? G.M. e in- 
geniero y diseñador de la industria 
aeronáutica, también debemos “La 
escuadrilla del amanecer”, “Aguilas 
heróicas” y “Air Force”, dedicadas 
a enaltecer el sentido de compañe- 
rismo entre los aviadores. 

Creo que los centenarios de Noah 
y: Wallace Beery bien merecían la 
reposición de sus películas en algún 
ciclo de la Filmoteca Nacional o de 
T.V.E. y de las aeronáuticas, en la 
Academia General del Aire. Ñ 





Wallace Beery al pie de su avión. 
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IGNACIO JIMENEZ MARTIN 
(1898-1959) 


l 11 de mayo de 1928 dos 
E aviadores españoles despega- 
ban de Tablada, a bordo del esqui- 
plano “gran raid”, Jesús del Gran 
Poder, con destino a la India, 
decididos a batir el record mundial 
de distancia. Llevaban recorridos 
5.000 Km. cuando una avería del 
motor les forzó a' tomar tierra en 
Mesopotamia, frustándose así su in- 
tento; 

Un año después, el Domingo de 
Ramos, 24 de marzo de 1929, con 
el mismo avión y acompañado asi- 
mismo por el Capitán Iglesias, des- 
pegaba de nuevo Ignacio Jiménez, 
de Tablada, con el propósito de 
llegar de un salto a Río de Janeiro 
y batir así la marca establecida en 
7.188 Km.. Una navegación perfecta 
y un estupendo funcionamiento de 
avión y motor, llevaron a los avia-: 
dores españoles hasta el continente 
americano, pero vientos contrarios 
en la segunda mitad de la ruta hicie- 
ron consumir más combustible del 
previsto, y se vieron forzados a ate- 
rrizar en Bahía tras recorrer 6.600 
Km. en 44 horas de vuelo. El record 
no se había batido, pero la impor- 
tancia del vuelo era notable, y así 
fue reconocido con entusiasmo en 
las varias naciones hispanoamerica- 
nas que visitaron en su vuelo hasta 
Cuba desde donde, embarcados, re- 
gresaron a España. 

El capitán Ignacio Jiménez Mar- 
tín, principal protagonista de esta 





SEMBLANZAS 





EMILIO HERRERA ALONSO, Coronel de Aviación 


hazaña, había nacido en Avila, en el 
seno de una familia de tradición fa- 
miliar, el 22 de mayo de 1898. In- 
gresado en la Academia de Infan- 
tería a los dieciséis años, fue promo- 
vido a alférez en 1917, y destinado 
al Grupo de Regulares Indígenas 
núm.4, de la Comandancia General 
de Larache, participando con él en 
diversas acciones, y acreditando su 
valor en las de febrero de 1919, en 
la cuenca del Lucus, formando parte 
de la columna del teniente coronel 


Salcedo. 
En octubre de 1919 se incorporó 


a Cuatro Vientos para realizar el 
curso de observador, y en diciem- 
bre, terminado éste, efectuó en Ge- 
tafe el de piloto, y obtenido el títu- 
lo en mayo, -fue destinado al aeró- 
dromo de Tetuán, a la escuadrilla de 
DH-4 con la que tomó parte en 
numerosas misiones de reconoci- 
miento y bombardeo de los pobla- 
dos rebeldes de la península de Ye- 
bala, desde el Lucus a la desemboca- 
dura del Lau, distinguiéndose siem- 
pre y recibiendo felicitaciones del 
Mando. 

En 1921 fue nombrado profesor 
de vuelos de la Escuela de Tablada, 
regresando a Marruecos a finales de 
1922, destinado al 4. Grupo de 
DH-94 con el que participó en una 
intensa campaña de bombardeo de 
las kábilas de Tensaman, Beni Said 
y Beni Urriaguel, actuando tanto de 
piloto como de observador. Á me- 
diados de 1923 pasó destinado ala base 
de hidros de El Atalayón, desplegan- 
do allí tanto entusiasmo como en 
sus destinos anteriores; el 9 de agos- 
to, amarando de noche al regreso de 
un servicio de Alhucemas, sufrió un 
grave accidente de cuyas heridas tar- 
dó más de un año en curar. 

Ascendido a capitán en 1925, 
realizó en agosto un vuelo en el que 
permaneció 12 horas en el aire, esta- 
bleciendo con ello el record de Es- 
paña, marca que fue batida por él 
mismo dos días más tarde, estable- 
ciéndola en 13 horas y media. Re- 
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drid murió el 


gresó a Melilla y con los Dornier 
“Wal” participó en las operaciones 
del desembarco de Alhucemas. 

Entre los meses de diciembre de 
1926 y febrero de 1927, como 2. 
piloto del hidro Andalucía, formó 
parte de la patrulla Atlántica, en 
aquel estupendo raid en que tres 
“wal”, a las Órdenes del comandante 
Llorente, volaron en formación de 
Melilla a Bata, en nuestra colonia de 
Guinea, y regresaron habiendo cu- 
bierto 15.000 Km.. Nombrado jefe 
de la 2.* Escuadrilla del 5.” Grupo, 
de Melilla, participó con ella en las 
últimas operaciones de la campaña. 

Fue entonces cuando realizó los 
legendarios vuelos con el Jesús del 
Gran Poder, vuelos que fueron a en- 
srosar la lista de aquellos en que los 
aviadores españoles cosechaban lau- 
reles, paseando orgullosos por los 
cielos del Mundo la escarapela de la 
Aviación Militar. 

En 1931 representó a España en 
el Congreso de Aviadores Transoceá- 
nicos que se celebraba en Roma. 
Poco después, en situación de “su- 
pernumerario”, marchó a Filipinas y 
fijó en Manila su residencia. En 
agosto de 1936 regresó a España, 
incorporándose en Salamanca a la 
Aviación Nacional en la que desem- 
peñó diversos destinos, entre ellos el 
de jefe del aeródromo de Zaragoza 
y del 2-G-11, de Heinkel 46. Al as- 
cender a comandante en marzo de 
1937, recibió el mando de un bata- 
llón de infantería en la 5.* División, 
y con el combatió en distintos fren- 
tes; en diciembre, su quebrantada 
salud le forzó a hospitalizarse duran- 
te largos meses. 

Retirado, a petición propia, co- 
mo coronel en 1940, regresó a Fili- 
pinas y allí residió muchos años. 
Volvió a España en 1955, y en Ma- 
12 de febrero de 
1959. 

Estaba en posesión de la Medalla 
Aérea, concedida en 1929, como re- 
compensa a la hazaña del vuelo 
transatlántico. Y 


619 


O 
la aviacion en los libros 


LUIS DE MARIMON RIERA. Coronel del Arma de Aviación 


UMBERTO NOBILE 


ALAS SOBRE EL POLO 


(Historia de la conquista aérea 
del Polo Norte) 


[E] 


EDITORIAL JUVENTUD, S. A. 
PROVENZA, 101 - BARCELONA 





INTRODUCCION 

Constituye un gran acierto de la Edi- 
torial Juventud la publicación de la 
obra “Alas sobre el Polo”, no solamen- 
te por seguir en su incidencia sobre los 
libros de Aeronáutica, sino también por 
el gran interés de la misma en todos los 
aspectos. 

Como se ha dicho en la ficha técnica, 
existe otra obra muy anterior (nada 
menos de que unos 40 ó 45 antes) en la 
que el mismo autor relata gran parte de 
las mismas circunstancias históricas 
pero con diferente ritmo y dimensión. 

Para poder comprender el ambiente 
general en el que se desarrolla la des- 
cripción de los hechos, hay que situarse 
alrededor del año 1920. Efectivamente, 
en la quincena 1920-1935 se registra- 
ron los mayores asaltos para las máxi- 
mas conquistas aéreas (globos, dirigi- 
bles y aviones). Fue un periodo de febril 
actividad: marcas de velocidad, distan- 
cia, altura, carga a bordo, etc., eran con 
la acerada velocidad de la sucesión, las 
metas, las consignas de todos los avia- 
dores del mundo. 

Además, quedaban las grandes proe- 
zas, travesías de los grandes océanos, 
enlace entre continentes, insólitos via- 
jes, atención máxima de la prensa en el 
campo aeronáutico tanto los aspectos 
científicos, deportivos y anecdóticos, 
entre los cuales destacaba, en el año 


1925 la falta de la conquista por vía aé- - 


rea del Polo Norte, intentada varias 
veces pero nunca conseguida. Sola- 
mente el norteamericano Peary, pocos 
años antes, había logrado poner el pie 
-por vía marítima-terrestre- en este eje 
septentrional de la Tierra. 
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FICHA TECNICA 


Título original en italiano: “AL/ SUL POLO” 
Título original en español: “ALAS SOBRE EL POLO” 


Autor: HUMBERTO NOBILE 


Género: HISTORIA DE LA AERONAUTICA (Grandes viajes aéreos) 
Número de páginas: 520 en total. Se reparten en una Introducción y 8 
capítulos. Además cuenta con Indice y con diversas -: 
tablas estadísticas. 
lustraciones: 48 en total, incluyendo fotografías y mapas esquemáticos. 
1.2 Edición en español: Año 1977. “Editorial Juventud” (Barcelona). Sin 
embargo, existe otra versión anterior (quizás hacia 
el año 1930), mucho más resumida y de calidad 
tipográfica y de presentación muy inferiores a la 
que hoy comentamos. 


Traductor: CARLOS CRISTO. 


La obra de Nobile está dedicada a la 
historia de estas hazañas. 


COMENTARIO DE LA OBRA Y EL AUTOR 


El italiano Humberto Nobile nació en 
el 1895 y desde su juventud se sintió 
plenamente inmerso en la vocación 
aeronáutica. Consecuencia de ello fue 
su ingreso en la Regia Aeronáutica |ta- 
llana, en la que llegó a ostentar el grado 
de General. 

Prontamente surgieron simultánea- 
mente en él dos ansias diferentes pero 
ambas encaminadas a la misma meta: 
su especialización en el campo del diri- 
gible y el uso de éste para las grandes 
exploraciones polares y muy particular- 
mente el primer sobrevuelo del Polo 
Norte, empresa que hasta el año 1927 
no sería conseguida. 

Nobile divide su obra en tres partes 
principales ajustadas a una sucesión 
cronológica. La primera está dedicada a 
los innumerosos intentos para arribar al 
Polo Norte mediante expediciones 
marítimas continuadas por vía terrestre 
mediante trineos. 

Es largo el resumen de todos los 
intentos efectuados, que empezaron de 
modo accidental o titubeante a princi- 
pios del siglo XVII! y que culminaron 
con la impronta del norteamericano 
Beary, en el año 1909 en el extremo 
polar. Su hazaña al principio fue muy 
discutida por muchas irregularidades. 
Sin embargo, la hazaña de Beary fue 
admitida universalmente y su autor fue 
aclamado y condecorado. 

La segunda parte de la obra relata 
los primeros intentos del sobrevuelo 
del Polo Norte, empezando con los de 
los aerostatos de Andrée y Wellman, 
siguiendo con los primeros ensayos de 
los aviones y terminando -y culminando 
con la durísima- pugna entre el nortea- 


mericano Byrd y la expedición mixta 
ittaliano-noruega capitaneada por el 
celebérrimo Amundnsen y Nobile. El 
primero volaría con avión y los segun- 
dos con el dirigible “Norge”. Todo ello 
sucedería en el año 1927 y en el espa- 
cio de muy pocos días. 

Ambas expediciones lograrían el 
empeño. Pero, los tripulantes del “Nor- 
ge” solamente lograrían ser los “segun- 
dos”, ya que Byrd con su avión se les 
anticiparía por el estrecho margen de 
72 horas. 

La tercera parte de la obra -la más 
apasionante- describe la. tragedia de la 
segunda expedición de Nobile. Este no 
se descorazonó por la relativa derrota 
sufrida ante Byrd, y apenas dos años 
después organizó otra expedición árti- 
ca, esta vez contando con el dirigible 
“Italia” con tripulación italiana excep- 
tuando un checo y un sueco. El propósi- 
to era el mismo: sobrevolar el Polo 
Norte. 

El viaje de ida al Polo fue coronado 
por el éxito, pero en el de retorno la tra- 
gedia se abatió sobre el dirigible. Este, 
agobiado por el creciente peso del hielo 
fue perdiendo altura hasta que impactó 
sobre el suelo, en donde dejó parte de 
la barquilla y a nueve supervivientes. 
Aligerado de este peso, la aeronave se 
remontó nuevamente con seis tripulan- 
tes perdiéndose para siempre sin que 
jamás se haya tenido otra noticia de él. 

Entonces empezó el gran drama de 
los que quedaron en el hielo, entre ellos 
Nobile con graves fracturas en las pier- 
nas. Tuvieron la gran suerte: de poder 
contar tras largos esfuerzos con la 
conexión de un radio aficionado soviéti- 
co, gracias al cual fueron postériormen- 
te localizados y rescatados. 

No desvelamos más de esta. última 
fase para no disminuir el interés dal lec- 
tor. El 
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MARIO DE ARCANCGELIS 
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ELECTRONICA 


Desde la Batalla de Tsushima 
las Malvinas 


EBITORIAL SAN MARTIN 





HISTORIA DE LA GUERRA ELECTRO- 
NICA, de Mario de Arcangelis. Edito- 
rial San Martín, Madrid, 1983, 


Pocas veces se han publicado libros 
sobre temas profesionales escritos de 
manera sencilla, de forma que puedan ser 
leídos y comprendidos por aquellos que 
no son especialistas, Una de estas excep- 
ciones la constituye la obra objeto de 
este comentario, HISTORIA DE LA 
GUERRA ELECTRONICA, cuyo autor 
quizás no sea muy conocido en el Ejér- 
cito del Aire, MARIO DE ARCAN- 
GELIS. 

Este insigne militar está considerado 
como uno de los más calificados investi- 
gadores sobre lo que hoy se conoce como 
COMBATE ELECTRONICO, más común- 
mente denominado GUERRA ELECTRO- 
NICA, Nacido en Italia, combatió en la Il 
Guerra Mundial como guardiamarina en 
la Marina de Guerra de su país. Posterio- 
rmente se graduó como piloto naval, lo 
que le llevaría a estudiar y profundizar 
en todo lo relacionado con la GUERRA 
ELECTRONICA. Profesor en la Acade- 
mia de Aeronáutica Militar italiana de 
Arte Naval Militar, DE ARCANGELIS 
desempeñó diversos cometidos en desti- 
nos operativos en varios mandos de la 
OTAN, En 1974 pasó a la situación de 
retiro con el grado de Contraalmirante, y 
a partir de entonces trabaja en la indus 
tria de la defensa italiana en el sector 
electrónico, colaborando con asiduidad 
en diversas publicaciones especializadas, 
tanto de su pafs como extranjeras, sobre 
temas relacionados con el COMBATE 
ELECTRONICO, 

En el libro HISTORIA DE LA GUE- 
RRA ELECTRONICA, el autor recoge un 
comentario que WINSTON CHURCHIL 
hace en su obra “HISTORIA DE LA Il 
GUERRA MIJNDIAL” sobre esta nueva 
forma de la guerra, a la que entonces el 
insigne estadista europeo calificó como 
“WIZARD WAR” o guerra de los brujos, 
Dice así: 

* “Una guerra secreta, una de esas gue- 
rras cuyas batallas se ganan o se pierden 
sin que el público se entere y que, inclu- 
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so ahora, se entienden con mucha dificul- 


tad por quienes no forman parte del 
reducido circulo de especialistas que se 
dedican a ella”, 

Estas palabras del político británico 
reflejan el sentimiento que a principios 
de la década de los 40 inspiraba este 
aspecto, entonces incipiente, dyla guerra 
moderna. Pero quizás hoy día continúe 
siendo un tema poco eonocido, incluso 
para muchos profesionales de las fuerzas 
armadas de numerosos países, qué €s y 
qué significa el COMBATE ELEC- 
TRONICO versus GUERRA ELECTRO- 
NICA, esa actividad permanente que 
tiene por cometido el control del espee- 
tro electromagnético, impidiendo su utili- 
zación por el adversario y el uso del 
mismo por las fuerzas propias. 


Y este es el objetivo que pretende 
MARIO DE ARCANGELJIS, hacer asequi- 
ble a un lector no especializado el signifi- 
cado de la GUERRA ELECTRONICA, 
Para ello el autor recurre a un método 
sencillo y directo, que facilita la comuni- 
cación y la comprensión, el relato histó- 
rico. 

















































Hill, 1977, 840 pts. 
McGraw-Hill, 1976. 960 pts. 
McGraw-Hill, 1980. 600 pts. 


McGraw-Hill, 1981. 1.170 pts. 
McGraw-Hill, 1982. 990 pts. 


1982. 3.000 pts. 
celona, Labor, 1982. 3.800 pts 


McGraw-Hill. 1982. 1.450 pts. 


Hill. 1982. 730 pts. 
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McGraw-Hill. 1978. 1.590 pts. 


Taylor snd Francis, 1982. 5.365 pts. 
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RELACION DE OBRAS INGRESADAS ULTIMAMENTE EN LA BIBLIOTECA 
GENERAL DEL CUARTEL GENERAL DEL AIRE 


DIULIO, Eugéne A. Teoría y problemas de macroeconomía. México, etc., McGraw- 
SALVATORE, Dominick. Teoría y problemas de microeconomía. Bogotá, ete., 
SHAW, Harry. Cómo lograr mejores calificaciones. 30 sugerencias. México, ete. 


DOWLING, Edward T. Teoría y problemas de matemáticas para economistas. 
México, etec., McGraw-Hill, 1982. 1.100 pts. 
SPIEGEL, Murray R. Teoría y problemas de probabilidad estadística. México, etc. 


BUECHE, Frederick J. Teoría y problemas de Física general. 2.2 ed. Madrid, ete., 


YAÑEZ PAREREDA, Guillermo. Energía solar, edificación y clima (Elementos 
para una Arquitectura solar. Madrid, Ministerio de Obras Públicas y Urbanismo, 


CASARIEGO FERNANDEZ, Jesús Evaristo. Tratado histórico de las armas. Bar- | 


TUMA, Jan J, Teoría y problemas de análisis estructural avanzado, por Jan J. 
Tuma y R.K. Munshi. México, etc., McGraw-Hill, 1975. 1.290 pts. 

COHEN, H. Teoría de las turbinas de gas. H. Cohen, G.F.C. Rogers, H.I.H. 
Saravanamuttoo. Barcelona, etc., Marcombo, 1982, 3,600 pts. 

NAVASCUES PALACIO, Pedro. Catedrales de España. Pedro Navascués Palacio, 
Carlos Sarthou Carreres. Madrid, Espasa-Calpe, 1983. 6.500 pts. 


SALVATORE, Dominik, Teoría y problemas de desarrollo económico. Dominik 
Salvatore y Edward T. Dowling. México, etc., McGraw-Hill, 1.979, 950 pts. 
WITTIG, Arno F. Teoría y problemas de Psicología del aprendizaje. Bogotá, etc., 


HOLTJE, Herbert F. Teoría y problemas de Mercadotecnia, México, etc., McGraw- 


KRUGLAK, Haym. Teoría y problemas de Matemáticas aplicadas a Ciencia y 
Tecnología, Haym Kruglak T. Moore. Bogotá, etc., McGraw-Hill. 1976. 1.100 


pts. 
CHUECA PAZOS, M. Topografía. Madrid, Dossart (S.a.: 1982). 9.000 pts. 
BEISER, Arthur. Teoría y problemas de Ciencias físicas. Bogotá, etc., McGraw-Hill 


GAUTREAU, Ronald. Teoría y problemas de Física moderna por Ronald Gau- 
treau, William Savin. México, etc., McGraw-Hill. 1981. 980 pts. 
SPIEGEL, Murray R. Teoría y problemas de Mecánica teórica. México, ete., 


CASTELLANOS TAPIAS, Miguel Arturo. Teoría y problemas de fundamentos de 
Química orgánica. Bogotá, etc., McGraw-Hill. 1982. 860 pts. 
JASANI, Bhupendra. Outer Space. A new dimension of the arms race... London, 


MANUAL. Manual de mantenimiento de instalaciones industriales. Arturo Bald ían, 
y otros. Barcelona, Gustavo Gili, 1982, 3.000 Pts. 
SARTHOU CARRERES, Carlos. Castillos de España. Prólogo de Azorín. Madrid, 


Comienza la obra con la descripción 
de la primera acción bélica, la guerra 
ruso-japonesa de primeros de siglo, en la 
que se emplearon con éxito algunos me- 
dios, entonces rudimentarios, 


Poco a poco, a lo largo de las 383 
páginas, el autor consigue cautivar en un 
relato atractivo. El empleo de la decep- 
ción electrónica durante la 1] Guerra Mun- 
dial, en concreto durante la batalla naval 
de Jutlandia, la aparición del radar y la 
Batalla del Río de la Plata en diciembre 
de 1939, la importancia de la Guerra 
Electrónica en el hundimiento del 
Bismark y el nacimiento de las Contrame- 
didas Electrónicas durante la Batalla de 
Inglaterra, son las primeras narraciones 
que van aproximando y facilitando la 
comunicación entre DE ARCANGELIS y 
el lector, 

Progresivamente irán sucediéndose re- 
latos, cada uno más interesantes que el 
anterior, todos ellos relativos a la Il 
GUERRA MUNDIAL, hasta llegar al 
rearme electrónico surgido durante la 
Guerra de Corea. La explosión de la 
Guerra Electrónica ocurrida en Vietnam 
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y la aparición de los aviones “Wild 
WeaseP” constituye uno de los temas me- 
jor tratados por el autor. MARIO DE 
ARCANGELIS analiza en profundidad la 
influencia del COMBATE ELECTRO- 
NICO en las diferentes guerras habidas en 
el Oriente Medio entre árabes e israelíes 
y tras hacer una incursión sobre el campo 
del infrarrojo, el láser, las armas inteligen- 
tes y la GUERRA ELECTRONICA en el 
espacio exterior, concluye con un análisis 
sobre la influencia decisiva que la Supe- 
rioridad Electrónica tuvo en la Guerra de 
las Malvinas y del Líbano, 

La edición española está presentada 
por el Vicealmirante Urcelay y el General 
del Ejército del Aire don Luis González 
Dominguez y publicada por Editorial San 
Martín, vinculada a los temas militares. 
Este libro será utilizado, sin lugar a du- 
das, por muchos profesionales de nuestras . 
Fuerzas Armadas como obra de reflexión, 
La GUERRA ELECTRONICA o el COM- 
BATE ELECTROMAGNETICO es la for- 
ma más avanzada y peligrosa de la guerra 
moderna; conocerla es nuestra responsabi- 
lidad y en esa tarea el Vicealmirante 
MARIO DE ARCANGELIS nos ofrece su 
ayuda y sus conocimientos, 


RECUPERACION DE METALES EN 
LOS PROCESOS ELECTROLJITICOS, 
por G, Fischer. Un volumen de 18,5 x 
13 cms., de 32 págs,, con esquemas. 
Ediciones CEDEL. Calle de Mallorca 
257. Barcelona-8 (España). 


La idea de recuperación de metales o 
de electrólitos en los tratamientos de su- 
perficie es casi tan vieja como la propia 
galvanotecnia, 

Habida cuenta del mejoramiento con- 
tinuo de las técnicas de lavado, es decir 
una disminución en el consumo de agua 
unido a un buen efecto de aquél, se han 
igualmente mejorado las posibilidades de 
recuperación ya que los elementos se en- 
cuentran en concentración mucho más 
importante. Una adecuada técnica de 
lavado constituye, de hecho, la condición 
“sine qua non” de los procedimientos de 
recuperación, en donde la finalidad esen- 
cial es la deposición electrolítica con un 
mínimo de agua usada y mejor sin aguas 
residuales como se hace en muchos casos. 
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Teniendo en cuenta que con una po- 
lítica de utilización juiciosa del agua de 
lavado se llega a una cantidad relativa- 
mente pequeña de consumo de la misma, 
la concentración de metales en las aguas 
será relativamente elevada y así, una con- 
centración mediante evaporización o va- 
porización será posible o dicho de otrs 
forma, una separación de metales en solu- 
ción por precipitación o deposición galvá- 
nica será rentable. 


Esta pequeña obra ofrece al profesio- 
nal galvanoténico la posibilidad de recu- 
perar los metales en los procesos electro- 
líticos de forma interesante. Es por ello 
que no dudamos será de gran utilidad y 
ayuda para la industria de los recubri- 
mientos. 


INDICE: Técnica de lavado. Recupera- 
ción por evaporización del agua a través 
del aire aspirado. Recuperación de meta- 
les por electrólisis. Recuperación de me- 
tales por precipitación. Recuperación del 
níquel por precipitación. 


Ulnch Gabler 


CONSTRUCCION 
DE SUBMARINO 


Ps 


Editorial Sau Martin 





CONSTRUCCION DE SUBMARINOS, 
por Ulrich Gabler. Un volumen de 
154 págs. de 21 x 26 cms, Publicado 
por Editorial San Martín, Librería San 
Martín, Puerta del Sol, 6. Madrid-14. 
En castellano, 


El Autor pertenece a la firma “Inge- 
nieros Proyectistas de Lubeck”, que si- 
guiendo la gran tradición alemana se de- 
dica entre otras cosas al diseño y a la 
construcción de submarinos. Todos los 
submarinos de la RFA, construidos des- 
pués de la guerra lo han sido por dicha 
Empresa. Totalizan 91 submarinos para 
16 países. Con ello se evidencia la autori- 
dad con la que puede el Autor escribir 
sobre la materia. La obra actual es una 
revisión de la aparecida en el año 1964, 
del mismo Autor y con el nombre de 
“Construcción de sumergibles y submari- 
nos”. En efecto los grandes avances de la 
técnica de submarinos y sumergibles en 
los últimos 10 años, así como los avances 
en la técnica marina de los sumergibles 
de uso civil habían dejado a esa obra un 
poso retrasada. 

El Autor con gran experiencia prácti- 
ca, resalta los conocimientos básicos, que 
no sólo precisan los ingenieros, sino tam- 
bién los oficiales de Marina, los técnicos 
de sumergibles civiles, y los interesados 
profanos en esta materia, a la hora de 
formarse un juicio sobre la construcción, 
la capacidad o la disponibilidad de sub- 
marinos y sumergibles. 


Empieza la obra con una visión retros- 
pectiva de la historia y del desarrollo de 
los submarinos. A continuación informa 
extensamente sobre el estado actual de la 
construcción de submarinos y sumergibles 
y ofrece un amplio cuadro de las instala- 
ciones y funcionamiento de ellos. Se des- 
criben los datos más sobresalientes de los 
sumergibles y submarinos civiles y mili- 
tares. Asimismo se presentan los ele- 
mentos de construcción e instalaciones de 
los submarinos, así como se describen 
cada uno de los antecedentes técnicos. 
También se describen los elementos espe- 
cíficos de los submarinos referentes a la 
construcción del casco, el armamento, los 


sistemas de propulsión, y las instalaciones 
para el funcionamiento de la nave y para 
la acomodación de la tripulación. Todo 
ello ilustrado con fotografías, esquemas, 
planos, diagramas y tablas. Se puede 
decir que es una obra, muy completa en 
su género, a pesar de su corta extensión, 
y que será de mucha utilidad para cual- 
quiera que trabaje, o se interese en el 
tema, 


INDICE: Prólogo a la Primera Edición. 
Prólogo a la Segunda Edición. Indice. In- 
dice de anunciantes. Í. Desarrolo de los: 
submarinos de guerra. 11. Desarrollo del 
submarino civil. HH. Características típicas 
del submarino. IV. Descripción general 
del submarino. V.Inmersión y estabi- 
lidad. VI. Dinámica. VII. Construcción 
del casco. VIII. Armamento. IX. Medios 
de detección, instalaciones de alama, y 
sistemas de enmascaramiento. X. Instala- 
ciones de propulsión. XI. Dispositivos pa- 
ra el funcionamiento del submarino. 
XII. Instalaciones de navegación y comu- 
nicaciones exteriores. XIII. Habitabilidad 
para la tripulación. XIV, Dispositivos de 
seguridad y salvamento. XVI. Construe- 
ción y puesta en servicio. Tablas. 


TRATADO HISTORICO DE LAS AR- 
MAS, por J.E, Casariego, un volumen 
de 224 págs. de 23 x 30 cms, Publica» 
do por Editorial Labor, C/Calabria, 
235-239, Barcelona-29, 


Desgraciadamente las armmas han sido 
las herramientas 'que utilizó el Hombre 
desde sus más remotos orígenes. Desde la 
piedra hasta los más sofisticados misiles . 
actuales, ha transcurrido ia Historia de la 
Humanidad. Tampoco podemos olvidar. 
que las grandes conquistas de nuestra Ci- 
vilización se deben precisamente a sus 
posibles aplicaciones bélicas. Es triste re- 
conocerlo pero sin las guerras la Humani- 
dad no hubiera tenido el desarrollo que 
ha experimentado. 

Las armas portátiles e individuales han 
sido objeto siempre de un gran cuidado 
por parte de sus poseedores, Incluso exis- 
ten verdaderos coleccionistas y eruditos: 
en esa materia. El Autor es un distingui- 
do especialista en este tema, Posee una 
doble vertiente, la de sus conocimientos 
técnicos y la de la práctica de la caza y 
además es militar, 

Esta obra, presentada a todo lujo, 
ofrece al lector una visión amplia, amena, 
y al mismo tiempo técnica e histórica, de 
la aparición, evolución y características 
de las armas, en especial de las portátiles. 

Hemos dicho que esta obra está pre- 
sentada con todo lujo, y realmente ello 
es cierto, no solamente por el tipo de 
papel y por la cuidada impresión, sino 
por la parte iconográfica, espléndida por 
la cantidad y calidad de las ilustraciones 
a varios colores, y que reúne lo mismo 
bellísimas reproducciones de piezas de 
gran valor, como de importantes obras de. 
arte históricamente relacionadas con el 
tema. Estas ilustraciones se complemen- 
tan con una gran variedad de dibujos y 
diagramas técnicos, que son obra de des- 
tacados especialistas, E] 
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última pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES 
por MIRUNI 


— Se ha cometido un gran robo en un 
Banco. Por las huellas encontradas se 
sabe que el ladrón o ladrones que se 
han llevado el botín han utilizado un 
coche para huir. La policía detiene a 
tres conocidos delincuentes, A, B y C 
y tras los interrogatorios se ha podido 
establecer con certeza: 

1.—Aparte de A, B y C nadie más ha 
intervenido en el robo, 
2.—B nunca trabaja sin la ayuda de 
A y posiblemente de terceros. 
3.—C no sabe conducir. 
Con estos datos decir si A es culpable 
o inocente. 


CRUCIGRAMA 6/84, por EAA. 
8 9 
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SOLUCION AL CRUCIGRAMA 5/84: 


HORIZONTALES: 1.—Pasea. Coach. 
2.—G. Vilanubla. C. 3.—Ra. Barberán, 
Co. 4.—Aga. Collar. Gol 5.—Pura. Bear. 
sarE. 6.—aerra. SS. Falta, 7.—Riada. 
Parle. 8.—Ratos. arraJ. 9.—Piras. No. 
airaF, 10.— adaC. raiP azrO0. 11.—Los. 
Cambet. Aar. 12.—Os. Colearon. No. 
13.—S. Aeroplanos. S. 14.—sesoP. Lasos. 


VERTICALES: 1.—Grapa. Palos. 
2.—P. Aguerridos. S. 3,—Av. Arriaras. Ae, 
4 —<siB. arataC. Ces. 5.—élaC. adoS. Coro. 
G6.—alroB. As. raloP. 7.—aviS. nameP. 
8.—nelaS. 9.—Curar. Pa. Peral. 10.—obaR. 
Rafa, Rana. 11.—“aln”. Sarriá. Nos, 
12,—Ca. Garllarza. So. 13.—H. Cortejaras. 
S, 14.—Colea, Foros. 
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SOLUCION AL PROBLEMA DEL JEROGLIFICOS, por ESABAG 


MES ANTERIOR 


— Una de las soluciones es: 


¿Cómo vuela Eduardo? 





SOLUCIONES DE MAYO 


— Hasta Caracas 
— Mayores pormenores 


HORIZONTALES: 1.—Nombre del Me-162. Planta gramí- 
nea criada en terrenos húmedos, 2.—Consonante. Acción de 
Saludar. Consonante. 3.—Vocales iguales. Composición musical. 
Pronombre personal. 4.—Signo del Zodiaco. Arrojara, Nombre 
OTAN helicóptero Ka-15. 5.—Faló. Al revés, gran cetáceo. 
Acabe. 6.—Remar. Vocales repetidas. Embarcación pequeña. 
7—Gran meseta del Asia Central. Próximo. 8,—Solo, Al revés, 
mancha en la piel. 9.—Pieza de ajedrez. Primero, Rodada, 
10.—Vasija grande de barro, Al revés, acabo. Espuerta, 11,—Su- 
jeta. Intervenir quirúrgicamente. Hermana. 12.—Negación, Cai- 
reles. Abreviatura de tratamiento. 13,—Vocal. Nombre OTAN 
interceptador MiG E.2A, Vocal, 14.—Grueso. Abrasase, 


VERTICALES: 1.—Entrenador Yugoslavo Soko G.2. Cierto 
caballo, 2,—Consonante. Lugar de llegada y partida de aerona- 
ves. Consonante. 3.—Pronombre personal, Ordena con armanía. 
Abreviatura de franco. 4,—Cierto adverbio. Al revés y castiza- 
mente, infundió ánimo, Cierta parte del avión. 5.—Al revés y 
popularmente, TV.— Abundante (fem.). Ondas, 6.—Río espa- 
ñol, Repetido, niño, Sombrío. 7.—Obstinada. Fig., me quemé, 
8.—Al revés, embuste. Al revés, semejantes, iguales, 9.—Cierto 
arácnico. Matrícula española, Nombre de mujer. 10.—Nombre 
de mujer. Nombre OTAN del Tu-20, Acusadas. 11.—Villa bus- 
galesa. Librito de puntos (pl). Abreviatura de “santa”, 12,—Al 
revés, negación, Nombre del C-130, Existe. 13.—Consonante. 
Nombre del Cessna T.41, Punto cardinal. 14,—Raya. Vasija de 
barro con una asa. 
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AJEDREZ, por SEVE 


NUM. 36.— Juegan blancas y 


ganan 


Solución al núm. 35 


IL o... DxTj 
2— CxD,  C6Aj! 
3— DxC,  TBRj 
4— AlA,  TxA mate. 
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